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Tragödie in der Ostsee 
Niobe: Warum das Schul- 


Hilfskreuzer Atlantis C WIEN schiff der Reichsmarine 
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Ende einer Ära 


Das letzte Schlachtschiff der Welt 


Volksmarine: So gut waren Armada 1588: Wie Spanienals Admiral Spruance: Der geniale 
ihre Ráumschiffe wirklich führende Seemachtunterging Kopf hinter dem US-Sieg im Pazifik 


Kampfkoloss 
der Kriegsmarine 
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Der Gigant 


Europas größtes Schlachtschiff 


Schiff Classic Extra be- 
leuchtet in seiner aktuel- 
len Ausgabe die »Tirpitz«, 
Europas größtes Schlacht- 
schiff. Teil 1: Konzeption, 
Bau und erster Einsatz. 
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Geburt in Wilhelmshaven: 
Soentstand das Technikwunder Tirpitz auf Kriegskurs 


Kapitán Topp: Mit der Im Einsatz: Warum inda Schlacht- 


schiff 1941 in der Ostsee verblieb 


Oder online bestellen unter 


WwWW.Schiff-classic.de 


EDITORIAL 
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der Anfang einer ersten deutschen Marine fällt 
offiziell auf den 14. Juni 1848, als das Frankfur- 
ter Parlament beschloss, die ebenfalls in Frank- 
furt ansássige Bundesversammlung zu veranlas- 
sen, sechs Millionen Taler für den Aufbau einer 
Flotte zur Verfügung zu stellen. 

Damit ist der Beginn symbolträchtig auf ei- 
nen bestimmten Tag fixiert, wohl wissend, dass 
die historischen Vorläufer der Marine ihr erst 
den Weg geebnet haben. Unter diesen Vorläu- 
fern, zu denen auch die Germanen und die 
Hanse zählen, sticht vor allem die Kurbranden- 
burgische Marine heraus, die im Wettbewerb 
mit anderen europäischen Staaten am Dreiecks- 
handel zwischen Europa, Afrika und Asien 
vorübergehend einen lebhaften Anteil hatte. 


Nur mit einer Flotte kann 
man erfolgreich und 
zukunftsgewandt Welt- 
handel treiben. Wer 
keine Marine unterhalt, 
lauft Gefahr, von anderen 
Machten zerrieben zu 
werden. Das gilt gestern 
ebenso wie heute. 


Getreu seiner Devise „Seefahrt und Handlung 
sind die fürnehmsten Säulen eines Estats" woll- 
te Kurfürst Friedrich Wilhelm (1640-1688), 
der Große Kurfürst, sein durch den Dreißigjäh- 
rigen Krieg verheertes und bettelarmes Bran- 
denburg wirtschaftlich gesunden und stärken. 

Und die Anfänge ließen sich gut an: Aufbau 
einer Flotte zunächst mietweise, dann aus eige- 
nen Mitteln, Expeditionen zur Erkundung der 
afrikanischen Westküste und schließlich der 
Gewinn von Kolonialbesitz wiesen in die rich- 
tige Richtung. Als unter dem Kanonendonner 
der Fregatten Churprinz und Morian am 
1. Januar 1683 der brandenburgische rote Adler 
über der Feste Großfriedrichsburg an der Gold- 
küste am Kap der Drei Spitzen (heute Ghana) 
wehte, schien die Mission geglückt. Die dorti- 
gen Handelsplätze erfuhren Erweiterung, riefen 
aber Neider auf den Plan, die den schwungvol- 
len Verkehr schädigten: Niederländer, Englän- 
der, Franzosen und Piraten unterschiedlichster 
Herkunft machten der Brandenburger Seehand- 
lung das Leben schwer, die schließlich ihre 
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hochfliegenden merkantilistischen Pläne be- 
graben musste. Zwar setzte der Nachfolger des 
Großen Kurfürsten, Friedrich II., der spätere 
König Friedrich I. in Preußen, die Kolonialpo- 
litik fort, aber nicht mehr mit dem Elan seines 
Vaters. König Friedrich Wilhelm I., der Solda- 
tenkönig, hatte schließlich ganz andere Ziele 
und verkaufte die afrikanischen Besitzungen, so 
dass das maritime brandenburg-preußische 
Engagement einschlief. Fatal in damaliger Sicht- 
weise war, dass damit das Ausscheiden Preu- 
ßens aus der Reihe der Kolonialmächte besie- 
gelt war, noch ehe das Engagement richtig Fahrt 
aufgenommen hatte. 

Aber etwas überlebte, das sich fest im kol- 
lektiven maritimen Gedächtnis verankerte: 
Nur mit einer starken Flotte lässt sich erfolg- 
reich und zukunftsgewandt Welthandel trei- 
ben. Wer keine Marine besitzt, ist dauerhaft 
auf ein karges Landleben zurückgeworfen und 
läuft dann Gefahr, von anderen Mächten zer- 
rieben zu werden. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


lw 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 


kunde m" bugu d 


dem Kommando von Major Otto Friedrich von der Groeben (Porträt) 
an der Goldküste am 27. Dezember 1682 


Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


SCHLACHTSCHIFF HMS VANGUARD 


Ende einer Ara 


Ohne einen einzigen Schuss auf ein gegnerisches Schiff abgegeben zu haben, ging das 
letzte Schlachtschiff der Royal Navy 1960 in den Ruhestand. Damit endete eine Epoche 


P^ TS Lors 
‚ Armada-Schlacht 1588 = 3 


In einer der spektakulär en Seeschlachten der Weltges 


siegte die englische Flotte tiber die große spanische Armada 
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U-Boot-Krieg 
1916/17 


Die Versenkung 
der Sussex durch 
UB 29 lief auf eine 
Katastrophe hinaus 
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Untergang vor Fehmarn Amerikas stiller Admiral 
Vor 90 Jahren sank das Segelschulschiff Niobe und riss Den Triumph im Pazifikkrieg hat die U.S. Navy auch Raymond A. 
fast eine ganze Crew junger Offizieranwärter in den Tod Spruance zu verdanken. Wer war dieser außergewöhnliche Stratege? 
DAS BESONDERE BILD PERSÓNLICHKEITEN 
6 Keinfriedlicher Segler 50 Admiral Spruance 


Kein Mann der großen Worte 
MARITIMES PANORAMA 


8 Wissenswertes rund um die Seefahrt TECHNIK & GERÄT 
54 Im Wind der Ozeane 
TITEL Geschichte des Segels 
12 HMS Vanguard - die Letzte ihrer Art 
Modernste Technik, atemberaubendes Design - EREIGNISSE & PERSONEN 
und Ende des Schlachtschiff-Zeitalters 60 Unter zehn Flaggen 


Hilfskreuzer Atlantis im Einsatz 
STRATEGIE & TAKTIK 


24 Feind in Sicht! PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 
Weg in den „uneingeschränkten“ U-Boot-Krieg 70 Farbe im U-Boot-Bunker 


Digitale Kunst in Bordeaux 
SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


28 Tragödie im Grönland-Eis FASZINATION SCHIFF 
Auf der Suche nach der Hans Hedtoft 72  Arbeitsbienen der Ostsee 
Minenráumboote der Volksmarine 
KATASTROPHEN ZUR SEE 
36 Sieger blieb das Meer HISTORISCHE SEEKARTEN 
Untergang des Segelschulschiffes Niobe 1932 80 Reise nach Ostindien 


Aus einem Tagebuch von 1749 
SEESCHLACHTEN & GEFECHTE 


42 „Gott blies und verstreute sie“ RUBRIKEN 
Die Jahrtausendschlacht 1588 78 Service 
79  Rátsel 


82 Vorschau / Impressum 


Titelbild: Die HMS Vanguard (23) 

liegt in einem Hafen vor Anker 
Titelfotos: U.S. Navy (2), picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst (2), Peter Seemann, 

Archiv Schiff Classic, Interfoto/Topfoto 


Weiße Pracht 
Was mit dem Rahsegel begann, ent- 
wickelte sich zu einer enormen Vielfalt 
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DAS BESONDERE BILD 


Mogelpackung 


Minenráumboot bei der Arbeit 


Ein friedlicher griechischer Segler bei ruhiger See ir- 
gendwo im Mittelmeer? Mittelmeer ist richtig, fried- 
licher Segler stimmt dagegen nicht ganz. Es handelt 
sich vielmehr um ein im Jahr 1943 unter griechischer 
Flagge fahrendes Minenráumboot mit dem unver- 
dächtigen Aussehen eines alten Segelschiffes. Die grie- 
chische Marine verfügte im Zweiten Weltkrieg über 
zahlreiche Fahrzeuge dieser Art, die die Aufgabe des 
Minenráumens im Mittelmeer sehr effizient erfüllten. 
Dafür waren alle notwendigen Einrichtungen vorhan- 
den und die Mannschaften an Bord entsprechend aus- 
gebildete Seesoldaten. AK 


Das Äußere sollte potenzielle 
d Angreifer wie U-Boote und 
k Flugzeuge täuschen, was häufig 
gelang, denn erst beim näheren 
* Hinsehen sind die achteren Minen- 
X ráumvorrichtungen zu erkennen 
Foto: Interfoto/Topfoto 


SCHIFEClassic 5 | 2022 


MARITIMES PANORAMA 


| 
id 


„Ein besseres Schiff hatte ich mir für diese Aufgabe 
nicht wünschen können“ 


Der britische Entdecker James Cook über HMS Endeavour, mit der er seine erste Südseereise unternahm (1768-1771) 


und gleichzeitig die einzige Autofähre, 

die in Deutschland auf einem Stausee 
verkehrt: die Mühlenfähre zwischen Linken- 
mühle im Saale-Orla-Kreis und Altenroth 
im Landkreis Saalfeld-Rudolstadt. 

An dieser Stelle befand sich seit alters her 
eine Furt durch die Saale. Forderungen nach 
dem Bau einer Brücke, die ab dem 14. Jahr- 
hundert bekannt sind, konnte man erst im 
Jahr 1890 nachkommen. Das Bauwerk aus 
dem Kaiserreich musste aber schon 1944 
einem Neubau in 33 Meter Höhe über der 
Talsohle weichen, da es durch die 1937 be- 
gonnene Anlage der Hohewarte-Talsperre 


S ie ist die einzige Autofáhre Thüringens 


Noch fährt sie 


Die Mühlenfähre auf der Saale 


nicht mehr benutzbar war. Der neuen 
Brücke waren nur wenige Monate beschie- 
den. Bei dem erfolglosen Versuch, den Vor- 
marsch der Amerikaner in Thüringen zu 
stoppen, wurde sie von Angehórigen der 
Wehrmacht am 12. April 1945 gesprengt. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg ersetzte 
eine Fähre „fürs Erste“ die zerstörte Brücke. 
Dieser Zustand dauert allerdings bis heute 
an. Seit 1995 wird die 400 Meter lange Fähr- 
strecke von der im August jenes Jahres bei 
der Schiffwerft Hermann Barthel in Derben 
mit der Baunummer 22 vom Stapel gelau- 
fenen Mühlenfähre bedient. Mit ihren 15 Me- 
tern Rumpflänge (ca. 22 Meter Lüa), vier Me- 


tern Breite und 0,80 Metern Tiefgang kann 
sie bis zu drei Pkw und 20 Passagiere mit 
einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 Tonnen 
transportieren. Ihre beiden 45-kW-Deutz- 
Maschinen verleihen ihr dabei eine Ge- 
schwindigkeit von bis zu 12 km/h. 

Die Tage der kleinen Fähre, die jährlich 
von Mitte April bis Ende Oktober (genaue 
Zeiten: www.kombus-online.eu/angebote/ 
Faehre/Faehre_Zeiten) verkehrt, sind mög- 
licherweise gezählt. 2023 soll mit dem Ersatz- 
bau für die 1945 gesprengte Brücke begon- 
nen werden. Ob die Mühlenfähre dessen 
Inbetriebnahme allerdings lange überdauert, 
wird sich zeigen. Ulrike Ollesch 


An den Wochenenden dient die Mühlenfähre überwiegend dem Freizeitverkehr 


Foto: Ulrike Ollesch 
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USS CONSTITUTION: Im Kampf gegen die britische HMS Ja 
am 29. Dezember 1812 


Foto: picture-alliance/akg 


Hätten Sie's gewusst? 


1812 errang die Constitution als erstes amerikanisches Kriegs- 
schiff einen Seesieg über ein britisches, die Fregatte HMS Java. 


Um 600 v. Chr. entwickelten die Korinther die Galeeren 
mit drei übereinanderliegenden Riemenreihen. 


Die in Batavia, dem heutigen Jakarta, auf der Insel Java 
ansässigen Niederländer erkundeten als erste Europäer 1616 
den australischen Kontinent. 


„Köro“ war die Bezeichnung eines Torpedobootstyps der 
Kaiserlichen Marine, der von Körting-Motoren angetrieben 
wurde. Bis 1918 wurde nur ein Boot bis zur Fahrreife gebaut. 


Der Börsenkrach 1929 führte mit dem Zusammenbruch der 
US-Börse auch zum Ruin vieler internationaler Werften. 


Unam EID casses eni 


SPÖKENKRAM 


Der römische Naturforscher Plinius der Ältere (24-79) 

meinte Stürme aus der Mondphase vorhersagen 
zu können: Danach bedeutete ein „neuer Mond 

mit aufrecht stehenden Hörnern am vierten Tag 
seines Erscheinens böse Seestürme. Und wenn 

über den Mond, in welchem Viertel er auch stehe, 
Wolken ziehen, dann kommt der Wind binnen 
Kurzem von derselben Ecke wie diese Wolken.“ 
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Seenotzeichen 


Warum die Nationalflagge falsch herum gesetzt wurde 


Spricht man heutzutage von SOS, denken wohl 

die meisten Zuhörer gleich an Schiffbruch und 

allgemeinen Notruf. Das ist auch gut so, hilft es 

doch, in Notlagen schnelle Hilfe zu organisieren. 

Das SOS, bestehend aus einem Punkt-Strich-Code, 

ist aber erst seit dem Anfang des 20. Jahrhunderts 

eingeführt und nur zögerlich in Gebrauch gekommen, 

nicht zuletzt unterstützt durch die Situation nach 

dem Untergang der Titanic 1912. 

Davor hatten selbst zivile Schiffe traditionell oft 

eine Böllerkanone an Bord, um zu signalisieren 

oder auf sich aufmerksam machen zu können. 

Ein funktionierendes internationales Signalwesen 

gab es bestenfalls Mitte des 19. Jahrhunderts. 

Hatte man eine Notlage an Bord und musste um 

Hilfe rufen, standen den Seeleuten eines Schiffes 

nur wenige Hilfsmittel zur Verfügung. In der Regel 

war es so, dass man möglichst weit voneinander 

Abstand hielt, wenn man sich auf See begegnete. 

Nicht zuletzt um Kollisionen zu vermeiden, aber 

auch zur Sicherheit, da man in unruhigen Zeiten 

nie wusste, mit wem man es zu tun haben würde. 

Also setzte man bei Insichtkommen seine Flagge 

und blieb auf Kurs. Ergab sich ein Problem, 

Kommunikationsbedarf oder eine echte Notlage, 

wurde die Nationalflagge falsch herum, auf dem 

Kopf stehend, gesetzt. Das galt auch damals schon als 

allgemeines Notsignal für alle, die es sehen konnten. 
Olaf Rahardt 


HIFFE 


SMS Taku 


Torpedoboot Taku, ehemals der 
chinesische Zerstórer Hai Jing, 
war sehr flach und eignete sich daher 
besonders gut für den Einsatz auf Flüssen 


Beuteboot und schnellstes Torpedoboot der Kaiserlichen Marine 


10 


1898 liefen in der Schichau-Werft in Elbing vier Zerstórer vom Stapel, 
die als Hai-Lung-Klasse für China bestimmt waren und in Tientsin 
(heute: Tianjin) stationiert wurden. Bei der Eroberung der Taku-Forts im 
Rahmen des Boxer-Aufstandes im Jahr 1900 fielen alle vier Schiffe den 
britischen Zerstörern HMS Fame und HMS Whiting kampflos in die 
Hände. Die Briten übereigneten drei der erbeuteten Zerstörer den eben- 
falls an den Kämpfen um die Taku-Forts beteiligten alliierten Staaten, 
die sich darauf verstándigten, allen Schiffen den gleichen Namen zu 
geben: Taku bzw. franzósisch Takou. Die Hai Hola ging an Russland, die 
Hai Nju an Frankreich, die Hai Lung behielten die Briten, und die Hai Jing 
übernahm die Kaiserliche Marine, die den Zerstórer als Torpedoboot am 
14. Juli 1902 für das Ostasiatische Kreuzergeschwader in Dienst stellte. 
Mit 59 Meter Länge, 6,4 Meter Breite und einem Tiefgang von knapp drei 
Metern erreichte das Zwei-Schrauben-Boot mit 6.000 PS eine Hóchstge- 
schwindigkeit von mehr als 32 Knoten. Das Boot verfügte über zwei 
Fünf-Zentimeter-Schnellladekanonen und zwei 45-Zentimeter-Torpedo- 
rohre. Die Taku, in Tsingtau stationiert, patrouillierte in den Gewässern 
des deutschen Schutzgebietes Kiautschou, an den chinesischen Küsten 
und war auch auf chinesischen Flüssen unterwegs. 

Durch einen Navigationsfehler lief das Boot am 22. Oktober 1913 in der 
Kiautschou-Bucht auf ein Riff und konnte nicht mehr instand gesetzt 
werden. Um das Boot nicht in japanische Hände fallen zu lassen, wurde es 
am 28. September 1914 im Hafen von Tsingtau versenkt. Jörg Hillmann 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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DIE HISTORISCHE ZAHL 


49 


Schiffe 

hatte die East India 

Company bis 1620 
nach Südostasien entsandt 

und dabei Silber im Wert 

von 548.000 Pfund Sterling 

und Waren im Wert 
von 292.000 Pfund Sterling 

exportiert 


eben den Beteiligten und 

IN oit Mitwissern 

an dem Umsturzversuch am 
20. Juli 1944 gerieten deren Familien 
ebenfalls ins Visier der Sicherheits- 
behórden. Die Anordnung von Sip- 
penhaft betraf auch die Familie des 
Generals der Artillerie Fritz Linde- 
mann. Seine Frau und die jüngste 
Tochter wurden in Haft genommen. 
Sein Sohn Georg-Wilhelm diente 
als Oberfähnrich zur See in der 
Marine (Crew 6/42). Admiral Hans- 
Georg von Friedeburg, Komman- 
dierender Admiral der U-Boote 
und Onkel von Georg, versetzte ihn 
in Absprache mit dem Inspekteur 
des Bildungswesens, Konteradmiral 
Bernhard Rogge, zu den Kleinkampf- 
verbánden in Timmendorf. Dort 
angekommen, setzte man ihn nach 
Italien in Marsch, um den jungen 


MARITIMES PANORAMA 


MARINE UND GEDENKEN 


Denunziert und verhaftet 


Die Folgen des Hitler-Attentats vom 20. Juli 1944 


Georg-Wilhelm Lindemann vor dem „Volksgerichtshof“; 
vorn rechts dessen Vorsitzender Richter Roland Freisler 
Foto: bpk/Bayerische Staatsbibliothek/Archiv Heinrich Hoffmann 


Offizieranwárter „ständig in Be- 
wegung“ zu halten und ihn so dem 
Zugriff der Gestapo zu entziehen. 
Ein Zwischenstopp in Hamburg 
in der elterlichen Wohnung wur- 
de ihm zum Verhängnis, da eine 
Nachbarin ihn denunzierte. Eine 
Polizeistreife verhaftete Linde- 
mann am 25. August 1944. Der 
„Volksgerichtshof“ verurteilte ihn 
am 14. November 1944 wegen 
Nichtanzeige eines Hoch- und 
Landesverrats und wegen Mitwis- 
serschaft zu fünf Jahren Zuchthaus 
und weiteren fünf Jahren Ehrver- 
lust. Er überlebte den Krieg. Sein 
Bruder Friedrich, Leutnant im 
Artillerieregiment der 132. Infan- 
terie-Division, wurde nach dem 
20. Juli denunziert und 1945 zu 
sieben Jahren Zuchthaus und Ehr- 
verlust verurteilt. Jörg Hillmann 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 3-2022, Panzerschiff Deutschland 
In Ihrem Artikel über das Panzerschiff Deutsch- 
land, den ich sehr gelungen finde, ist mir eine 
kleine Sache aufgefallen. Auf Seite 26 ist der mit 
Tarnanstrich versehene Schwere Kreuzer Lützow 
abgebildet. Die Bildunterschrift zeigt an, dass 
sich die Lützow im Lofjord bei Drontheim im 
Sommer 1942 aufhielt. Nach zwei anderen 
Quellen zeigt das Foto die Lützow im Langfjord 
im März 1943 (Archiv Gröner, War history from 
World War Il, „Langfjorden“ v. 17. März 2016, 
Hinweis in: www.travel-finnmark.no). 

Hans Jürgen Zeidler, Werder 


Schiff Classic 4-2022, 

Vorpostenboot Polarfront 

Schiff Classic 4-2022 beinhaltet einmal mehr quer 
durch die Last eine geballte Ladung interessanter 
Artikel. Aufschlussreich und mit seltenen Fotos 
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versehen war der Bericht über den Einsatz des 
Vorpostenbootes Polarfront nach den Erinne- 
rungen von Rudolf Ressel, zumal der Einsatz 
der Kleinkampfmittel der Marine viel zu selten 
gewürdigt wird. Ich hatte mir allerdings einen 
kurzen Hinweis gewünscht, dass Rudolf Ressel 
ein begabter Marine- und Landschaftsmaler war. 
Geprágt war sein Schaffen durch die Freund- 
schaft mit den bekannten Marinemalern Walter 
Zeeden und Adolf Bock, die ihm Anregungen 
gaben und ihn inspirierten. 
Neben kleineren Ausstellungen war Rudolf 
Ressel auch mehrfach persónlich und mit Bil- 
dern zu Gast auf der art maritim in Hamburg. 
Der Verfasser des Artikels über die Polarfront, 
Herr Rüdiger von Ancken, hat seinerzeit einen 
Nachruf auf Rudolf Ressel geschrieben, ver- 
óffentlicht im Deutschen Schiffahrtsarchiv 
34/2011 (Seiten 461 ff). Abgebildet sind dort 
auch einige sehr schöne Beispiele des Schaf- 
fens von Rudolf Ressel. 

Bernd Neumann, Kirchlinteln 


Schiff Classic 4-2022, Im Griff des Mahlsands 
Herzlichen Dank für die Ausgabe 4-2022, die 

ich wieder mit Interesse gelesen habe. Jedoch 
ist Ihnen auf Seite 34 bei der Bildunterschrift ein 
kleines Malheur passiert. Das Seenotfahrzeug 
Hindenburg wurde in der Terminologie der 
DGzRS als Seenotrettungsboot (SRB) bezeich- 
net, ebenso wie die im Artikel genannte Juist. 
Der Begriff „Seenotkreuzer“ wurde erstmals als 


Bezeichnung für den Versuchs-Seenotkreuzer 
Bremen gebraucht, als solcher umgebaut aus 
dem MRB Bremen (III) und 1955 in Dienst gestellt. 
Der Begriff „Seenotkreuzer“ wurde erstmals 
als Standardausdruck in Verbindung mit dem 
Neubau des ersten Seenotkreuzers Hermann 
Apelt 1956 Allgemeinbezeichnung für diesen 
Typ Fahrzeug im Seenot-Rettungswesen. Aber 
dennoch: Nichts für ungut! 

Peter Brand, Fregattenkapitän a. D., 

Neustadt in Holstein 


Schiff Classic 4-2022, Midway 
Vielen Dank für den ausgezeichneten Artikel 
über die nicht unkomplizierte See-Luftschlacht 
bei Midway! Ich erlaube mir einen weiter- 
führenden Literaturhinweis in einem älteren 
Werk von Professor Jürgen Rohwer zum Thema, 
das aber noch sehr aktuell ist: „Entscheidungs- 
schlachten des zweiten Weltkrieges" hrsg. v. 
Hans-Adolf Jacobsen und Jürgen Rohwer, 
Frankfurt a. M., 1960, S. 189-227. 

Dr. Michael Senhenn, Hannover 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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TITELTHEMA 


AMS Vanguard 


Als die Royal Navy die Vanguard in Dienst stellte, 
war das Zeitalter der Schlachtschiffe unwiderruflich vorbei. 
Dennoch zählt der britische Riese bezüglich Design und Panzerschutz 
zum Besten, was je auf Schlachtschiffen verbaut wurde 
Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch 


HMS Vanguard lief am 30. November 1944 vom Stapel, kam aber im Krieg nicht mehr zum Einsatz 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


nde der 1930er-Jahre trat die See- 

macht Großbritannien der He- 

rausforderung im Pazifik durch 

die Kaiserlich Japanische Marine 

entgegen. Zeitgleich forcierte die 

italienische Marine eine Flottenrüstung in 

dem für Großbritannien so wichtigen Mittel- 

meer - der Lebensader des Empire. Außer- 

dem rüstete auf der anderen Seite der Nord- 
see auch die Kriegsmarine mit ihrem 

„Z-Plan“ gegen die Royal Navy. 

Die jüngsten Schlachtschiffe im Bau 
waren die fünf der King George V.- 
Klasse, die zwischen 1940 und 1942 in 
Dienst gestellt wurden. Ihnen sollten 


sechs Schlachtschiffe der Lion-Klasse folgen, 
von denen zu Kriegsbeginn 1939 schon die 
Kiele für Lion und Temeraire gestreckt wor- 
den waren. Von Anfang an blieben die Ent- 
würfe ein Kompromiss. Einerseits sollten 
die Schiffe genügend Kampfkraft gegen die 
Japaner besitzen, und andererseits sollten 
sie den Bestimmungen der Flottenverträge 
entsprechen. 
Bei einer Standardverdrängung von 
EN 40.000 Tonnen konnten sie neun 
40,6-cm-Geschütze in drei Drillings- 
türmen tragen. Allein die Kon- 
struktion ihrer neuen 40,6-cm-Ge- 
schütztürme dauerte mindestens bis 


Ss KURZE FAKTEN 


1943. Spatestens mit dem deutschen Angriff 
auf Polen wusste die Admiralitat, dass sie 
früher neue Schiffe benótigte. 

Doch die Royal Navy besaß noch vier 
38,1-cm-Geschütztürme der ehemaligen 
Schlachtkreuzer Courageous und Glorious, 
die 1928/30 zu Flugzeugtrágern umgebaut 
worden waren. Mit acht Geschützen und 
den Zwillingstürmen ließ sich in kürzerer 
Zeit ein einzelnes Schlachtschiff bauen. 
Diese Idee formulierte man erstmals am 
3. März 1939 unter dem Eindruck eines zeit- 
gleichen Krieges im Pazifik und in Europa. 

Eine Woche spáter antwortete der Direc- 
tor of Naval Construction Stanley Goodall, 


ZEIT 1944-1960 


BAUGRUND Zweiter Weltkrieg 


HAUPTAUFGABE Reprásentative Rolle, 


da erst 1946 in Dienst gestellt 


EINSATZGEBIET Atlantik, Mittelmeer 
BESONDERHEITEN Vanguard gab keinen einzigen Schuss 


auf ein feindliches Kriegsschiff ab 


l: Das Dreadnought- 
Schlachtschiff er St.-Vincent-Klasse mit 
Namen Vanguard sank 1917 nach einer 
Explosion der Munitionskammer 

Foto: Interfoto/Mary Evans/Pharcide 


dass ein solches Schiff in Anlehnung an 
den Lion-Entwurf mit vier 38-cm-Doppel- 
tiirmen, Panzerschutz und Geschwindigkeit 
der King George V.-Klasse etwa 37.000 Ton- 
nen verdrangen und sieben Millionen Pfund 
kosten wiirde. Das sicherlich wichtigste Ar- 
gument war die prognostizierte Bauzeit von 
nur etwa dreieinhalb Jahren. 


Erste Studien 


Schon am 17. Juli 1939 waren drei Design- 
studien fertiggestellt worden - 15A, B und 
C, wobei die Zahl für das Kaliber 15 Zoll 
(38,1 cm) stand -, die dann auf Ver- 
drángungen zwischen 37.000 und 
40.000 Tonnen kamen. Diese wurden 
am 27. Februar 1940 noch durch einen 
modifizierten 15A-Entwurf ergänzt, 
der bis zu sechs Zentimeter mehr Pan- 
zerung im Bereich der Zitadelle vorsah 
und dann als 15D firmierte. 

Am 14. März 1940 genehmigte das 
Kriegskabinett den Bau im Rahmen 
des Kriegnotprogramms. Das Design 
15D akzeptierte die Admiralitát am 
20. Mai 1940. Aber bereits im Juni 
pausierten die Planungen bis Oktober 
des Jahres. Während der Weiterpla- 
nung flossen erste Kriegserfahrungen 
in die Konstruktion ein. Die Flug- 
abwehrbewaffnung wurde verstärkt 
und die Kapazitäten für Bordflugzeuge 
entfernt. Dieser wurde am 17. April 
1941 der endgültige Entwurf 15E. Am 
2. Oktober 1941 schließlich streckte 
die John Brown & Company im schot- 
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VORGÄNGER 
Vanguards in der Royal Navy 


„Vanguard“ heißt auf Deutsch Vorhut oder 
Vorreiter. Was für ein treffender Name 

für ein Schiff, das Flottenflaggschiff war. 
Seit dem 16. Jahrhundert gab es Kriegs- 
schiffe in der Royal Navy mit diesem Na- 
men. Nach dem letzten Schlachtschiff trägt 
seit 1993 ein britisches Atom-U-Boot diesen 
Namen, der auch die Klasse beschreibt. 
Das hier vorgestellte Schlachtschiff 
Vanguard war das zehnte Schiff und sicher- 
lich einer der glücklicheren Namensträger. 
Ihr Vorgänger-Dreadnought aus der 

St. Vincent-Klasse sank am 9. Juli 1917 in 
Scapa Flow infolge einer Magazinexplosion. 
Auch sein Vorgänger aus der Audacious- 
Klasse sank nicht im Gefecht, sondern 

am 1. September 1875 nach einer Kollision. 
Selbst wenn es einige katastrophale 
Zwischenfälle gab, wurde bisher keines 
dieser Schiffe im Krieg versenkt - es blieb 
ein glückhafter Name. 
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tischen Clydebank, die über den Namen erst 
einen Monat darauf Kenntnis hatte, den Kiel 
der zukünftigen Vanguard. 

Nach der japanischen Invasion auf der 
Malaiischen Halbinsel im Dezember 1941 
und der Kapitulation von Singapur erhielt 
das Schlachtschiff die höchste Baupriorität. 
Doch gleichzeitig forderte die Atlantik- 
schlacht mit Unterseebooten auch den Bau 
von U-Boot-Jägern, sodass die Royal Navy 
priorisieren musste. Darüber hinaus zwang 
der Untergang der Prince of Wales als Folge 
japanischer Luftangriffe am 10. Dezember 
1941 zur Analyse dieser Katastrophe. 


Rumpf länger und breiter 


Die Ergebnisse lagen im September 1942 
vor und flossen in den Bau ein. Die Rumpf- 
konstruktion orientierte sich an der 
King George V.-Klasse und der Lion- 
Klasse. Zur Vergrößerung des Ent- 
wurfs für die King George V. um etwa 
7.500 Tonnen wurde der Rumpf um 
etwa 23 Meter verlängert und fast zwei 
Meter verbreitert. Die größere Länge 
war notwendig, um den zusätzlichen 
vierten Geschützturm aufnehmen zu 
können. Von der Konstruktion der nie 
verwirklichten Lion-Klasse übernahm 
man das Spiegelheck. 

Diese abgeschnittene Heckform bot 
den Vorteil einer höheren Effizienz 
der Energienutzung, weil die schneller 
laufende Heckwelle gegen den Spiegel 
drückte und zusátzlichen Vorschub 
verlieh. Außerdem verbesserte sie die 
Steuereigenschaften des Schiffes und 


\RD OF HONOUR: Einsatzorte 
der our auf einen Blick 
Foto: Interfoto/Topfoto 


sparte Gewicht. Vanguard war das 
erste britische Schlachtschiff mit 
Spiegelheck. Die Konstruktion setz- 
te sich durch und war wegweisend: 
Heute besitzen fast alle Kriegsschif- 
fe ein Spiegelheck. 

Der Rumpf selbst folgte ansons- 
ten den Linien seiner Vorgänger- 
klasse und wies ein durchgehendes 
Hauptdeck mit steil ansteigendem 
Bug auf. Im mittleren Teil des 
Schiffs waren die Seitenwände fast 
senkrecht ohne Auswólbungen. Es 
entstand ein schnórkelloses, funk- 
tionelles Schiffsdesign mit klaren 
Linien, das darüber hinaus sehr 
gute Seeeigenschaften aufwies. Um 
die Geschütztürme und das Ober- 
deck bei schwerem Wetter trocken 
zu halten, waren vor dem Turm A 
zwei Wellenbrecher auf dem Deck 
eingebaut. Die Brücke ähnelte stark der King 
George V., und weiter achtern dominierten 
zwei Schornsteine zwischen zwei Masten 
die Silhouette. 

Trotz der Funktionalitát als Kriegsschiff 
besaß die Vanguard eine sehr moderne In- 
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Ven der Couragedus (Foto) Und der Glorious erhielt 


die Vanguard ihre vier 38,1-cm-Doppeltürme 


Foto: picture-alliance/Mary Evans 


TITELTHEMA 


nenausstattung. Die Unterkünfte galten als 
sehr gut, und es gab ganze fünf Schiffskan- 
tinen, eine Kapelle und - zum ersten Mal auf 
einem britischen Schiff - einen Kinosaal. Au- 
ßerdem existierten auch Messen für die 
Mannschaften und nicht nur für Offiziere 


[ | rs t: Obwohl die Hauptartillerie 
aus ‘den Jahren des Ersten a stammte, hielt sie 
einem Vergleich mit modernen Waffen stand 


Foto: picture-alliance/empics/PA 


und Unteroffiziere. Die Sanitärbe- 
reiche verfügten über viel rostfreien 
Stahl, und die Möblierung war mo- 
dern und praktisch. Wasserküh- 
lung, eine Eismaschine, elektrische 
Waschmaschinen und moderne 
Trockner boten zusammen mit 
mehreren Friseuren für britische 
Kriegsschiffe so etwas wie Luxus. 

In wichtigen Bereichen gab es 
eine Klimaanlage, damit das Schiff 
auch in tropischen und arktischen 
Regionen operieren konnte. Das er- 
leichterte der Besatzung von bis 
zu 2.010 Dienstposten als Flotten- 
flaggschiff sicherlich den Dienst. 
Ansonsten wuchs die Standard- 
besatzung von 1.818 im Jahr 1946 
auf 1.935 im Jahr 1951 an. 


Modernste Technik 


Das Operationszentrum bestand aus einem 
Radarraum, einem Luftlageraum und der ei- 
gentlichen Operationszentrale. Das Schiff 
verfügte über mehrere Zielsuchradare für 
See- und Luftziele sowie Feuerleitradare. 
Damit konnte ein umfassendes Lagebild er- 


stellt und das Feuer aller Waffen ferngesteu- 
ert kontrolliert werden. Auch hier wies das 
Design in die Zukunft. 

Eine Lehre aus der Versenkung der Prince 
of Wales waren Konstruktionsdetails, die 
bei größeren Schadensereignissen eine hohe 
Überlebensfähigkeit sicherten. Das verbes- 
serte Schadensabwehrsystem enthielt zum 
Beispiel besser zugängliche Sperrventile 
und eine im Verhältnis größere Anzahl von 
Leck-Abwehrpumpen und Generatoren als 
auf der Vorgängerklasse. 

Außerdem waren diese auf eine größere 
Schiffsfläche verteilt, damit ein unglückli- 
cher Treffer nicht zu viele davon außer Ge- 
fecht setzen konnte. Doch der wichtigste Teil 
des Schutzes für ein Schlachtschiff waren die 
eigene Panzerung und die innere Aufteilung 
der wasserdichten Schotten. 


Hervorragende Panzerung 

Vanguards Schutz kann durchaus als einer 
der besten gelten, der jemals in einem 
Schlachtschiff verwirklicht worden war. Von 
unten her schützte ein flutbarer Doppel- 
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„Wir haben immerhin 
noch 4 x 38,1-cm- 
Zwillingstürme auf 
Lager, welche, 
das ist anzunehmen, 
nach vólliger 
Modernisierung noch 
für weitere 25 Jahre 
verwendbar sind. 
Sie sind schneller 
verfügbar, als es dauert, 
den Schiffskórper 
für ein ganz neues 
Schlachtschiff zu bauen“ 
Director of Plans, 3. März 1939 


boden das Schiff gegen Minentreffer. Die 
Raumaufteilung und Position der wasser- 
dichten Schotten berücksichtigte die Erfah- 
rung der Prince of Wales und vermied deren 
Defizite. Schwachstellen in den Schweiß- 
nähten oder Nietlöchern wurden minimiert, 
damit schwere Torpedo- oder Bomben- 
explosionen keine sich ausweitenden Risse 
verursachen konnten. 

Das Panzerungsdesign glich dem der 
King George V.-Klasse. Ihr Panzergürtel war 
von Turm A bis Turm Y zwischen 330 und 
356 Millimeter dick und nahm davor und da- 
nach bis auf 5ı Millimeter ab, um Leckagen 
durch Splitterwirkung auch dort zu vermei- 
den. Darüber verlief ein Panzerdeck von bis 
zu 152 Millimetern. Selbst das Hauptdeck 
war von den Rudern bis zum Bug zwischen 
114 und 64 Millimetern gepanzert. Alle vita- 
len oder gefáhrdeten Teile des Schiffs waren 
somit gut geschützt. 

Insgesamt waren 15.265 Tonnen an Pan- 
zerung und schiffbaulicher Verstárkung 
verbaut worden. Die Schutzeigenschaften 
sollten 38,1-cm-Granaten an der Seite ab 


INS MIT MEER: Während der Frühjahrsreise 1953 mit kombinierten 
Manövern aller Schiffe der Heimatflotte und Einheiten der 
Mittelmeerflotte hat die Vanguard in Gibraltar festgemacht 

Foto: Interfoto/Topfoto 


SICHERES GELEIT: Schlepper begleiten 

die Vanguard durch enge Fahrwasser; 

das Schlachtschiff war so breit, dass es 

in den Werften in Portsmouth und 

in Rosyth nicht gedockt werden konnte 
Foto: Interfoto/Topfoto 


13.700 Meter Entfernung abhalten und das 
Panzerdeck dasselbe Kaliber ab 28.350 Me- 
tern sowie 1.000-Pfund-Bomben bis zu einer 
Hóhe von 4.300 Metern. Das entsprach den 
zu erwartenden Kampfentfernungen gegen 
gleichwertige Gegner oder Flugzeuge. Testen 
musste die Vanguard ihren Schutz nie. 


Wichtige Neuerungen 

Ein weiteres wichtiges Element neben Pan- 
zerschutz und Geschwindigkeit war die Be- 
waffnung. Da bereits feststand, dass die alten 
38,1-cm-Geschütztürme der Courageous 
und Glorious die Hauptbewaffnung der Van- 
guard sein sollten, musste man sie nur noch 
in die Konstruktion einfügen. Auch wenn sie 
schon 20 Jahre alt waren, hatte sich die Kon- 
struktion bewährt. 

Die Türme mehrerer Schiffe wurden be- 
reits den Anforderungen der 1940er-Jahre 
angepasst und modernisiert. Und das traf 
auch auf die Türme der Vanguard zu. Hierfür 
wurden die Schutzmafinahmen verbessert 
und Schwachstellen der alten Konstruktion 
eliminiert. Das betraf nach den Erfahrungen 
aus der Skagerrakschlacht 1916 vor allem 
den Schutz vor Stichflammen und feuerfeste 
Unterteilungen. 

Eine wichtige konstruktive Neuerung war 
die Lagerung der Kordit-Treibladungen un- 
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DER KOMMANDANT: Rear-Admiral 
William Gladstone Agnew diente bereits 
im Ersten Weltkrieg und war in seiner 
letzten Verwendung Chef der Personal- 
abteilung der Admiralty Foto: Interfoto/Topfoto 


terhalb der Granaten, weil Letztere resisten- 
ter gegen Feuereinwirkung waren und die bri- 
santen Treibladungen dann tiefer im Schiff 
lagen und somit besser geschützt waren. 
Dazu gehörte auch eine neue Organi- 
sation der Munitionszuführung im Turm- 
inneren. Auch wenn die Türme schon alt 
waren, handelte es sich bei den Rohren 
um Reserverohre der Royal Sovereign- und 
Queen Elizabeth-Klassen, die mit einem 
neuen Verschlussmechanismus versehen 
wurden. Ein Rohr wog 100 Tonnen und der 


gesamte drehbare Teil eines Turmes 904 Ton- 
nen inklusive der darin verbauten Maschi- 
nen und Anlagen. 

Bei maximal 30 Grad Rohrerhöhung be- 
trug die maximale Reichweite der 38,1-cm- 
Geschütze 30.680 Meter. Dabei erlaubte der 
Bremsmechanismus einen maximalen Rück- 
lauf der gewaltigen Geschütze von 117 Zenti- 
metern. Gut 200 Kilogramm Treibladung be- 
schleunigten die 879 Kilogramm schweren 
Geschosse auf 749 m/s, bis zu zwei Schuss pro 
Minute waren móglich. Die Türme konnten 
zentral gesteuert und automatisch ausgerich- 
tet werden. Dafür gab es zwei Artillerieleit- 
stánde mit je einem Radar zur Entfernungs- 
messung und zum Orten der Aufschläge. 


Acht 13,3-cm-Türme 


Als Nebenbewaffnung wáhlte die Royal Na- 
vy die bereits auf der King George V.-Klasse 
bewáhrten 13,3-Mk I-Mehrzweckgeschütz- 
Doppeltürme. Die acht Türme waren an den 
Seiten aufgestellt, wobei jeweils ein Turm 
nach achtern und nach vorn überhóht stan- 
den. Ihre 36,3 Kilogramm schweren Ge- 
schosse besaßen eine Reichweite von bis 
zu 22.010 Metern. Mit einer maximalen 
Rohrerhóhung von 70 Grad konnten sie 
auch zur Flugabwehr genutzt werden. 

Während die Navy eine maximale Feuer- 
geschwindigkeit von zwólf Schuss angab, 
waren während eines Gefechts in längerer 
Folge etwa sieben bis acht Schuss pro Minute 
realistisch. Ihre Zieldaten bezogen die Tür- 
me von vier American-Mk 37-Leitständen 
mit Zieloptik und Type-275-Radar. 
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Wie die Erfahrungen im Pazifik 
bewiesen hatten, ging die größte 
Gefahr für Schlachtschiffe im Zwei- 
ten Weltkrieg von Flugzeugen aus. 
Demzufolge besaß der Koloss eine 
beeindruckende Flugabwehr. Den 
Vorzug gab man dabei den 40-mm- 
zugunsten der 20-mm-Flak, weil 
das größere Geschütz eine höhere 
Reichweite und mehr Zerstörungs- 
kraft besaß. Verbaut wurden 
schließlich zehn moderne sechsroh- 
rige 40-mm-Bofors Mk VI, elf ein- 
rohrige 40-mm-Bofors Mk VII und 
eine zweirohrige 40-mm-Stabilized- 
Tachymetric-Anti-Aircraft-Gun 
(STAAG) Mk II - insgesamt eine 
stattliche Anzahl von 73 Rohren! 

Die mehrrohrigen Systeme besa- 
fien jeweils ein Typ-262-Radar und 
konnten automatisch feuern. Elek- 
trisch betrieben, vermochten sie theoretisch 
bis zu 9.830 Meter weit zu schießen, wobei 
die effektive Reichweite bei 2.300 Metern 
lag und sich die ZerlegergGeschosse nach 
2.750 Yard selbst zerstórten. Die Türme 
konnten entweder optisch oder radargesteu- 
ert feuern. Dabei war das STAAG sogar in 
der Lage, autonom sein Ziel zu verfolgen. 
Während die Hauptbewaffnung alt erschien, 
aber verlässlich und gefechtserprobt war, 
wies die Flugabwehrbewaffnung bereits in 
die Zukunft. 


Über 30 Knoten bei Tests 


Auch der Antrieb der Vanguard orientierte 
sich an der ihr so áhnlichen King George V.- 
Klasse. In Anbetracht der allgemeinen 
Schiffsneubauten Deutschlands und Japans 
strebte man eine Hóchstgeschwindigkeit von 
mindestens 29 Knoten an. Angetrieben wur- 
den die vier Schrauben von vier Parson- 
Turbinen mit einer avisierten Leistung von 
jeweils 30.000 PS. Zwei Turbinen waren 
in einem Raum untergebracht. Den Dampf 
dafür erzeugten acht ölbetriebene Admiral- 
ty-Kessel. Ursprünglich waren noch Marsch- 
turbinen vorgesehen, was man aber aus 
Gewichtsgründen aufgegeben hatte. 

Die Testfahrten erzielten maximale Ge- 
schwindigkeiten von 30,457 Knoten und eine 
Turbinenleistung von maximal 133.300 PS. 
Damit war das Konstruktionsziel leicht über- 
troffen worden. Bei 180 Umdrehungen der 
Schrauben traten allerdings unerwünscht 
starke Vibrationen auf. Das Problem wurde 
dadurch behoben, dass die inneren beiden 
Propeller fünf Flügel statt der bisherigen drei 
erhielten, während die äußeren bei dem 
alten Layout blieben. Damit konnte das 
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IN REIH UND GLIED: Royal Marines auf dem Quarter Deck 
am 8. Mai 1946; auch zum jährlichen „Navy Day“ war stets 
die Ehrenformation an Bord 


Schwingungsproblem zufriedenstellend be- 
hoben werden. 

Eigentlich sollte die Vanguard sechs Tur- 
bogeneratoren und zwei Dieselgeneratoren 
erhalten. Nachdem die Belfast im November 
1939 als Folge eines Minentreffers ihren ge- 
samten Dampf verloren hatte, entschied die 
Admiralität, die Zahl der Dieselgeneratoren 
auf vier 450-kW-Generatoren zu steigern 
und nur vier 480-kW-Turbogeneratoren zu 
verbauen. Dadurch konnten auch beim Aus- 
fall der Kessel genügend elektrische Aggre- 
gate wie Lenzpumpen betrieben werden. 

Während des Krieges verhinderten der 
Fachkräftemangel sowie die Priorisierung 
auf U-Boot-Jagd und Flugzeugträger eine 


Aufgrund der 
Auswertungen nach 
der Jagd auf die 
Bismarck 1941, bei 
der King George V. 
und Rodney zu wenig 
Brennstoffvorrat 
hatten, korrigierte 
der Marinestab 
den Fahrbereich 
der Vanguard. Das 
Fassungsvermögen 
betrug 4.850 Tonnen 


Foto: Interfoto/Topfoto 


deutliche Beschleunigung des Bau- 
tempos, weshalb der Stapellauf erst 
am 30. November 1944 stattfand. 
Da hatte die Schlacht im Atlantik 
bereits seit eineinhalb Jahren ihren 
Höhepunkt überschritten. Taufpate 
war die schon damals sehr populäre 
Prinzessin Elizabeth — der erste Sta- 
pellauf der spáteren Kónigin. 


Ende des Krieges 


Nun schritt der Bau mit großer 
Geschwindigkeit voran. Im Ausrüs- 
tungsbecken der Werft ereignete 
sich am 16. September 1945 eine 
Explosion, die zwei Werftarbeiter 
das Leben kostete und sechs weitere 
verletzte. Kurz darauf übernahm 
Captain William Gladstone Agnew 
am 15. Oktober das Kommando 
über die Vanguard. Mit der japani- 
schen Kapitulation endete der Zweite Welt- 
krieg, und der Bedarf für ein neues Schlacht- 
schiff verlor an Prioritát, weswegen die Navy 
das Schiff offiziell erst am 12. Mai 1946 in 
Dienst stellte. Damit ist die Vanguard das 
letzte bis heute in Dienst gestellte Schlacht- 
schiff der Royal Navy. 

In aller Ruhe konnten nach dem Krieg 
Probefahrten und die Ausbildung durchge- 
führt werden. Aber schon im August 1946 
begann ein kleiner Umbau auf dem Schiff, 
da es die kónigliche Familie nach Südafrika 
transportieren sollte. Dafür wurde bis De- 
zember die Admiralssuite zur kóniglichen 
Wohnung umgebaut, und auf dem Turm B 
entfernte man die STAAG-Flak zugunsten 
einer Salutplattform. Entsprechend profi- 
tierte auch Kommandant Agnew, der mit 
Wirkung zum 8. Januar 1947 zum Rear- 
Admiral ernannt wurde. 

Begleitet von mehreren Zerstórern, fuhr 
Vanguard in den mittleren Atlantik. Am 
1. Februar wurde sie von der Homefleet 
begrüßt und erhielt den für Monarchen 
üblichen Salut von 21 Schüssen der Schlacht- 
schiffe Nelson und Duke of York. Die kónig- 
liche Familie erreichte Kapstadt am 17. Feb- 
ruar, wo sie bereits von südafrikanischen 
Fregatten begrüßt wurden, die sie auch das 
letzte Stück des Weges begleiteten. 


Hoher Besuch 


Während die Royals das Land bereisten, 
übte die Vanguard mit Schiffen der süd- 
afrikanischen Marine und der Royal Navy. 
Vom 22. April an reiste sie über die briti- 
schen Inseln St. Helena und Ascension nach 
Großbritannien zurück. Nachdem sie am 
11. Mai Portsmouth erreichte, lóste Agnew 
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schon 18 Tage spáter der neue Kommandant 
Captain F. R. Parham ab. Allerdings ver- 
brachte sein Schiff erst einmal mehr als ein 
Jahr in Devonport und wurde bis August 
1948 überholt. Eigentlich hatte man vorgese- 
hen, die Vanguard noch einmal als kónig- 
liche Jacht dienen zu lassen. Im Januar 1949 
wollte George VI. nach Australien und Neu- 
seeland reisen, was dessen gesundheitlicher 
Zustand aber nicht mehr zuließ. 


Vanguard im Mittelmeer 
Weil diese Reise auf unbestimmte Zeit ver- 
schoben war, diente das Schiff am 1. Màrz 
1949 als Flaggschiff des Commander-in- 
Chief der Mittelmeerflotte Admiral Sir Ar- 
thur Power. Mehr als vier Monate bereiste 
die Vanguard das ganze Mittelmeer, bevor 
sie im Sommer nach England zurückkehrte. 
In schneller Folge wechselten dann die 
Kommandanten des Schiffes. Im November 
wurde das Schlachtschiff Flaggschiff der 


TITELTHEMA 


TECHNISCHE DATEN 


Entwurf 15E 


Schiffstyp 
Lánge (ü. a.) 
Breite 
Verdrángung 
Tiefgang 
Leistung 
Überleistung 
Geschwindigkeit 
Einsatz 
Überleistung 
Heizólvorrat 
Fahrbereich 
Besatzung 
Bewaffnung 


Schlachtschiff HMS Vanguard 


Schlachtschiff 
244,0 m 
32,94 m 
41.600t 
10,06 m 
120.000 WPS 
130.000 WPS 


29,5 kn 

32,5 kn 

4100t 

6.000 sm (20 kn) 
1.600 Mann 

8 x 38,1 cm, 16 x 13,3 cm, 
60 x 4-cm-Flak 4, 

1 Katapult, 2 Flugzeuge 
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TWO OF THE WORLD'S LARGEST BATTLESHIPS COMPARED: DETAILED DRAWINGS OF USS. "IOWA" AND H.M.S. “VANGUARD.” 


z pee : 2-2 


HUGH "FLOATING 


E 


HUGEFLOATING FORTRESSES: Die Vanguard musste 
den Vergleich mit der amerikanischen lowa (BB 61) nicht scheuen 
Foto: Interfoto/Illustrated London News 


Grafik: Slawomir Lipiecki 
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FLOTTENBALLETT: Formationsübungen 
im Englischen Kanal mit der kóniglichen 
Familie an Bord, Februar 1947 

Foto: Interfoto/Topfoto 


Home Fleet Training Squadron, und am 
13. September 1950 hisste der Befehlshaber 
der Home Fleet Admiral Sir Philip Vian 
seine Flagge für etwa drei Monate auf der 
Vanguard. 


Zwischenfall ohne Folgen 


In Gibraltar kollidierte sie am 10. Februar 
1951 mit dem Flugzeugträger Indomitable, 
allerdings ohne dabei großen Schaden zu 
nehmen. Doch die symbolische Rache des 
Trägers ließ nicht lange auf sich warten: Im 
darauffolgenden Manöver wurde das neuer- 
liche Flaggschiff von dessen Flugzeugen „ver- 
senkt“. Es war eine neue Ära angebrochen - 
die der Seeluftstreitkräfte. 
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LUXURIÖSES WOHNQUARTIER 
Royale Jacht 


Solange es Könige mit Zugang zum Wasser 
gibt, fahren sie zumeist auf königlichen 
Jachten zur See. Selbst die außergewöhn- 
lichen Nilschiffe der Pharaonen können 

zu dieser Gattung repräsentativer Schiffe 
gerechnet werden. In England hatte es seit 
der Restauration und Regierung König 
Karls Il. ab 1660 insgesamt 84 Schiffe mit 
diesem Titel gegeben: von repräsentativen 
Booten bis hin zu riesigen Kriegsschiffen. 
Die große Zeit der Jachten war das 19. Jahr- 
hundert und die letzte war von 1954 bis 
1997 die Britannia. Danach charterte das 
Königshaus das Motorschiff Hebridean 
Princess 2006 und 2010 zu diesem Zweck. 
Wáhrend des 20. Jahrhunderts dienten 
auch zwei Großkampfschiffe der Royal 
Navy als Jachten: der Schlachtkreuzer 
Renown 1920/27 und die Vanguard 1947. 
Dazu wurde die Vanguard im Inneren um- 
gebaut, um ein luxurióses Wohnquartier 
für die Royal Family zu schaffen. 


Ende 1951 gab der Buckingham Palast be- 
kannt, dass der Kónig nun doch auf der Van- 
guard reisen wollte, weshalb die Admirals- 
suite erneut umgebaut wurde. Doch auch 
diese Reise fand nicht statt, weil George VI. 
am 6. Februar 1952 starb. Eine Delegation 
des Schiffes nahm an den Begräbnisfeier- 
lichkeiten teil, danach fuhr es zu mehreren 
Manövern mit der U.S. Navy und der König- 
lich Niederländischen Marine. 


Operative Aufgabe 


Probleme mit der Stellenbesetzung und dem 
Gewicht des Schiffes zwangen dazu, nur 
für zwei der Hauptgeschütztürme Munition 
mitzuführen. Für die Mittelartillerie war so- 
gar nur Leuchtmunition an Bord. 

Als Queen Elizabeth II. am 15. Juni 1953 
ihre Coronation Fleet Review vor Spithead 
absolvierte, war auch Vanguard anwesend. 


LI ER AL. 


Die Umbauten mit 
exklusiven Salons 

für die kónigliche 
Familie muteten für 
ein Schlachtschiff 
kurios an, das typische 
Kriegsschiff-Interieur 
blieb ansonsten 

aber bestehen 

Fotos (2): Interfoto/Topfoto 


Bis September 1954 nahm das 
Schiff an mehreren internationalen 
Übungen und NATO-Manóvern 
teil. Als operative Aufgabe teilte die 
Navy dem Schiff den Kampf gegen 
die 14 sowjetischen leichten Kreu- 
zer der Swerdlow-Klasse zu. Doch 
die Sowjets stellten 1955 den Bau 
weiterer 16 Kreuzer wegen der mo- 
dernen Lenkflugkórper ein. 


Das Ende in Sicht 


Im gleichen Jahr wurde auch das 
Schicksal der Vanguard besiegelt. 
Antony Eden folgte Winston Chur- 
chill als Premierminister, und ge- 
meinsam mit seinem neuen First 
Sea Lord Mountbatten entschied 
er, das letzte Schlachtschiff der 
Royal Navy zugunsten von zwei 
weiteren Kreuzern in die Reserve- 
lotte zu versetzen. 

Ohne je einen Schuss aufein gegnerisches 
Schlachtschiff abgefeuert zu haben, wurde 
sie am 18. November 1955 Flaggschiff der 
Reserveflotte. Nun lag die Vanguard zwi- 
schen Portsmouth und Southampton in 
Fareham Creek und wartete auf ihr Schick- 


TITELTHEMA 


REPRÄSENTATIV: König George VI. salutiert, als die 
Vanguard mit der kóniglichen Familie auf ihrem Weg 
nach Südafrika die versammelte Heimatflotte passiert 
Foto: Interfoto/Topfoto 


sal. Ihren wahrhaft letzten Auftritt hatte 
sie 1960 für Filmszenen zu „Sink the Bis- 
marck!“ Ihre Brücke, die Admiralssuite 
sowie die Geschütztürme dienten als Kulisse 
und imitierten das deutsche Schlachtschiff 
Bismarck, den britischen Schlachtkreuzer 


Hood sowie das Schlachtschiff King 
George V. 

Bis 1960 hatten sich die Schlacht- 
schiffe in der Royal Navy selbst 
überlebt. Wegen zu hoher Indienst- 
haltungskosten gab die Admiralität 
am 9. Oktober 1959 bekannt, die 
Vanguard zu verschrotten. Außer 
Dienst gestellt wurde sie am 7. Juni 
1960 und an die British Steel & Iron 
Corporation für 560.000 Pfund 
verkauft. Als sie am 4. August ihre 
letzte Reise nach Faslane in Schott- 
land antrat, sáumten Tausende 
Schaulustige das Ufer, um das letzte 
britische Schlachtschiff noch ein- 
mal zu sehen. Als wolle sich die 
Vanguard weigern, diese Reise an- 
zutreten, setzte sie auf Grund auf 
und musste von fünf Schleppern 
freigeschleppt werden. 

Mitte des Jahres 1962 war der 
Abwrackprozess abgeschlossen - eine Ära 
der Royal Navy hatte ihr Ende gefunden. 
Vielleicht war das modernste Schlachtschiff 
der Royal Navy des 20. Jahrhunderts ein 
glückhaftes Schiff — schließlich musste es 
in keinem Krieg kämpfen. Y 
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1916/17: DER WEG IN DEN „UNEINGESCHRÄNKTEN“ U-BOOT-KRIEG 


Feind in Sicht! 


Als Oberleutnant zur See Herbert Pustkuchen im Márz 1916 mit UB 29 
die Passagierfähre Sussex versenkte, ahnte der Kommandant nicht, dass er damit das 
deutsch-amerikanische Verhältnis schwer belastete - mit katastrophalen Folgen 


ie ab Ende März 1915 aufgestellte 
D U-Boot-Flottille „Flandern“ war in 
den Seehäfen Zeebrügge, Brügge und 
Ostende stationiert. Deren Einsatzgebiete um- 
fassten den Englischen Kanal sowie die östli- 
chen und westlichen Zugänge. 16 Boote wa- 
ren der Flottille zugeordnet, die bis 1917 auf 
38 Boote anwuchs und 1917 im Rahmen des 
Aufwuchses in zwei Flottillen gegliedert war. 
UB 29 unter Oberleutnant zur See Her- 
bert Pustkuchen war im Januar 1916 in Zee- 
brügge stationiert worden. Von dort unter- 
nahm er zahlreiche Feindfahrten in den 
Kanal und patrouillierte im östlichen Kanal- 
zugang. Am 24. März 1916 entdeckte Pust- 
kuchen die unter französischer Flagge fah- 
rende Passagierfähre Sussex. Er war fest 
davon überzeugt, einen Truppentransporter 
vor sich zu haben, da er an Oberdeck ste- 
hende Soldaten in großer Anzahl erkannt 
zu haben glaubte. Kurzentschlossen ließ er 
einen Torpedo klarmachen und feuerte auf 
das Schiff, von dem der gesamte Bug wegriss. 


TECHNISCHE DATEN 
Unterseeboot UB 29 


Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


Ansonsten blieb die Fähre aber schwimm- 
fähig. Pustkuchen drehte ab und überließ 
sie ihrem Schicksal. 

An Bord der Sussex befanden sich zur 
Zeit des Angriffs 325 Passagiere und 53 Be- 
satzungsangehörige - 750 Passagiere hätten 
an Bord sein dürfen. Der Kapitän, Auguste 
Frangois Mouffet, gab den Befehl zum Ver- 
lassen, aber nicht alle Rettungsboote wurden 
zu Wasser gelassen. Mindestens zwei zer- 
schellten an der Bordwand der Sussex. Min- 
destens 5o Menschen kamen durch den Tor- 
pedotreffer und bei den Rettungsversuchen 
ums Leben. Das Schiff wurde anschließend 
mit dem Heck voraus zur Reparatur nach 
Boulogne geschleppt. 


Internationaler Protest 

Die Torpedierung des zivilen Schiffes löste 
in Frankreich und Großbritannien heftige 
Proteste aus. Kritik erreichte Berlin aber 
vor allem aus den Vereinigten Staaten. 75 US- 
Amerikaner hatten sich an Bord befunden, 


Typ Einhüllen-U-Boot 

Klasse UB II 

Länge 36,13m 

Breite 4,36 m 

Geschwindigkeit 8,9 kn über Wasser, 5,72 kn unter Wasser 

Tauftiefe max. 50 m 

Antrieb 2 Dieselmotoren 270 PS, 2 Elektromotoren 280 PS 

Verdrängung 265 t über Wasser, 291t unter Wasser 

Bewaffnung 2 Bugtorpedorohre, 15-cm-Schnellladekanone 

Besatzung 2 Offiziere, 21 Unteroffiziere und Mannschaften 

Kommandanten OLtzS Herbert Pustkuchen (18. Januar 1916 bis 2. November 1916), 
OLtzS Erich Platsch (3. November 1916 bis 27. November 1916) 

Verbleib 


Vermisst seit dem 27. November 1916. Das genaue Versenkungsdatum wurde bisher nicht 
nachgewiesen, das Wrack im Juni 1917 vor der belgischen Küste Westflanderns entdeckt. 


von denen einige schwer verletzt, aber nicht 
getótet worden waren. 

US-Präsident Woodrow Wilson nahm 
den Angriff zum Anlass, den amerikani- 
schen Kongress zu mobilisieren und ein Ulti- 
matum gegen das Deutsche Reich zum Be- 
enden des „verschärften U-Boot-Krieges“ zu 
erwirken. Am 20. April 1916 überstellten 
die USA das Ultimatum, das die Deutschen 
aufforderte, die Versenkung unbewaffneter 
Schiffe sofort einzustellen. 

Die USA drohten schlimmstenfalls mit 
dem Abbruch der diplomatischen Beziehun- 
gen, sofern sich das Deutsche Reich nicht 
fügen würde. Einem Kriegseintritt der Ame- 
rikaner stand das Kaiserreich mehr als skep- 


KLASSE UB II: UB 29, hier das 
typgleiche UB 28 der Klasse UB Il, 
versenkte 32 Schiffe mit einer 
Gesamttonnage von 39.378 BRT 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


tisch gegenüber, obwohl längst be- 
kannt war, dass sie europäische Alli- 
ierte unterstützten. 

Aber gerade die Versenkung des 
Passagierschiffes Lusitania vor der 
Südostküste Irlands am 7. Mai 1915 
durch U 20 (Kapitänleutnant Walther 
Schwieger) hatte gezeigt, wie dünn das 
diplomatische Eis zwischen Deutsch- 
land und den USA tatsächlich war. An 
Bord des britischen Luxus-Liners wa- 
ren 1.198 Menschen, darunter 128 ame- 
rikanische Männer, Frauen und Kinder, ums 
Leben gekommen. 


Mehrere Fälle 
Ein weiterer Zwischenfall verschärfte noch- 
mals die Beziehungen zu den USA, als am 
19. August 1915 U 24 unter dem Kommando 
von Kapitänleutnant Rudolf Schneider den 
britischen Passagierdampfer Arabic versenk- 
te und 44 Menschen starben, unter ihnen 
drei Amerikaner. Zu diesem Zeitpunkt waren 
die Amerikaner immer noch über die Ver- 
senkung des als Maultier-Transporter ver- 
wendeten Passagierschiffes Armenian vor der 
Küste Cornwalls am 28. Juni, ebenfalls durch 
U 24, verstimmt. 29 US-Amerikaner sowie 
1.400 Tiere hatten dabei ihr Leben verloren. 
Der Kommandant von U 24 war auch den 
Briten kein Unbekannter. Er hatte am 1. Ja- 
nuar 1915 bereits das britische Schlachtschiff 
HMS Formidable versenkt. Bei dem nächt- 
lichen Unterwasserangriff kamen 547 Ma- 
rinesoldaten ums Leben. Der Royal Navy 
war damit erneut ein empfindlicher Prestige- 
verlust zugefügt worden, nachdem bereits 
am 27. Oktober 1914 das Schlachtschiff 
HMS Audacious durch eine vom deutschen 
Hilfskreuzer Berlin gelegte Mine verloren 
gegangen war (siehe Schiff Classic 7/2021). 


GEFAHR AUS DER TIEFE: Die U-Boote, denen die Marineführung 
anfänglich nur eine Nebenrolle im strategischen Konzept zugebilligt 
hatte, gewannen mit Kriegsdauer immer größere Bedeutung 


ERUHUTT 


NICHT GESUNKEN: SS Sussex wurde beim Angriff von 
UB 29 zwar schwer beschádigt, aber nicht vernichtet, 
dennoch starben mindestens 50 der 378 Passagiere 
und Besatzungsangehórigen 


Seit Kriegsbeginn hatten die U-Boote der 
Kaiserlichen Marine beachtliche - und zu- 
nächst nicht erwartete - Erfolge erzielen 
können. Kapitänleutnant Otto Hersing ver- 
senkte mit U 2ı am 5. September 1914 den 
Leichten Kreuzer HMS Pathfinder. Nur elf 
von 270 Besatzungsangehörigen überlebten 
den Angriff. Am 22. September 1914 ver- 
senkte U 9 unter dem Kommando von Kapi- 
tänleutnant Otto Eduard Weddigen im Eng- 
lischen Kanal innerhalb von 75 Minuten die 
drei veralteten Panzerkreuzer HMS Aboukir, 
HMS Hogue und HMS Cressy. Gerade mal 


„Inmilitärischer 
Hinsicht erachte ich 
die Stärkung durch 
den Eintritt der USA 
in den Krieg auf 
Seiten unserer 
Gegner für null“ 


Admiral Eduard von Capelle, ab März 1916 
Staatssekretär im Reichsmarineamt 


Foto: Interfoto/Friedrich 


Foto: Interfoto/Mary Evans 


837 von 2.280 Männern konnten geret- 
tet werden. 

Dabei hatte die deutsche Admira- 
lität U-Boot-Einsätze zunächst ledig- 
lich im Küstenvorfeld und als Unter- 
stützung für Großkampfschiffe im 
rückwärtigen Gebiet geplant. Von die- 
ser Konzeption der Seekriegsführung 
verabschiedete sich die Marinefüh- 
rung aber früh, da eine von der Royal 
Navy angelegte Fernblockade den 
Aktionsradius der deutschen Hochsee- 
flotte beschnitten hatte und die angenom- 
mene Entscheidungsschlacht somit nicht 
zustande kam. 


Politik: Kein Krieg mit den USA! 


Ab 1916 wurden U-Boote zu einem bestim- 
menden Element der deutschen Seekriegs- 
führung gegen den britischen Gegner zur 
See. Einem Gegner, der über den Atlantik 
von den USA, trotz Neutralität, unterstützt 
wurde. Mit diesem transatlantischen Ver- 
bündeten wollte das Deutsche Kaiserreich 
jedoch einen Krieg vermeiden - zumindest 


CHRONOLOGIE 
Die vier Phasen des U-Boot-Krieges 1914-1918 


Phase/Zeit 
8/1914-2/1915 


Bezeichnung 

Einsatz im Küstenvorfeld 
und an der britischen Küste 
Phase | Handelskrieg mit U-Booten 


2/1915-9/1915 


Phase II 
2/1916-4/1916 


„Verschärfter“ U-Boot-Krieg 


Phase III 
4/1916-1/1917 


Handelskrieg nach 
Prisenordnung 


Phase IV 
2/1917-8/1918 


„Uneingeschränkter“ 
U-Boot-Krieg 


zu einem Zeitpunkt, als die europäischen - 
also die kontinentalen - Kriegsschauplätze 
nicht entschieden waren. 

Deswegen jene Zurückhaltung und letzt- 
hin auch die Reaktionen der deutschen 
Politik nach dem Sussex-Zwischenfall: Am 
4. Mai 1916 stellte das Deutsche Kaiserreich 
den „verschärften U-Boot-Krieg“ mit einer 
offiziellen Note ein („Sussex-Versprechen“). 
Fortan sollten keine Passagierschiffe mehr 
versenkt und Handelsschiffe künftig zu- 
nächst durchsucht werden. Sofern sich Kon- 
terbande an Bord befände, würde die Besat- 
zung in Sicherheit gebracht und erst dann 
das Schiff versenkt werden. 


Konfrontation unvermeidlich 

Die Zusage hielt bis zum 31. Januar 1917. 
Dann trat das Kaiserreich in den „unein- 
geschränkten U-Boot-Krieg“ ein. Diese Ent- 
scheidung und der deutsche Annäherungs- 
versuch an Mexiko Mitte Januar, ein ge- 
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Auswirkungen 

Sicherungsaufgaben, Einsatz 

als defensives Seekriegsmittel 

Erweitertes Operationsgebiet bis West- 

küste Großbritanniens, Nordsee und im 
Mittelmeer. Prisenordnung kann nur begrenzt 
eingehalten werden 

Warnungslose Versenkung von bewaffneten 
britischen Handelsschiffen unter Schonung 
der Passagiere. Gilt für alle Operationsgebiete 
Anhalten verdächtiger Handelsschiffe, 
Behandlung nach Prisenordnung. U 53 fährt 
an die US-amerikanische Ostküste 

Einrichten einer „Kriegszone“ rund um Groß- 
britannien. Um so viel gegnerische Tonnage 
wie möglich zu vernichten, setzte die Marine- 
führung nunmehr auf den unbegrenzten See- 
krieg, da die Kriegführung nach Prisenordnung 
nicht den gewünschten Erfolg gebracht hatte 


meinsames Bündnis gegen die USA zu er- 
wirken (,,Zimmermann-Depesche*), sorg- 
ten für eine antideutsche Stimmung in der 
amerikanischen Bevölkerung und Politik. 
Die USA brachen die diplomatischen Bezie- 
hungen zu Deutschland am 3. Februar 1917 
ab und wiesen den deutschen Botschafter 
Johann Heinrich von Bernstorff aus. 

In der seit 1. Februar 1917 rund um die 
britische Insel und Irland errichteten 
„Kriegszone“ versenkte U 53 unter dem 
Kommando von Kapitänleutnant Hans Rose 
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VERHÄNGNISVOLL: Deutsche U-Boote 
wurden zu einer immer größeren Gefahr 
und hatten den Kriegseintritt der USA 

mit zu verantworten Foto: Interfoto/Friedrich 


am 3. Februar die Housatonic, ein amerikani- 
sches und damit neutrales Handelsschiff, 
nachdem an Bord Konterbande gefunden 
worden war. Die US-amerikanischen Me- 
dien berichteten reißerisch über den Angriff 
und machten so Stimmung gegen das Deut- 
sche Reich, da behauptet wurde, das Schiff 
sei ohne Vorwarnung versenkt worden. 


Kriegserklärung 


Die Stimmung heizte sich weiter auf, als 
bekannt wurde, dass am gleichen Tag U 45 
unter Kapitänleutnant Erich Sittenfeld den 
britischen Frachter Eavestone versenkt hatte. 
Bei diesem Angriff kam auch ein Amerika- 
ner ums Leben. Der Frachter sei beschossen 
worden, als die Besatzung gerade die Ret- 
tungsboote bestieg. 

Nachdem der US-Kongress zugestimmt 
hatte, erklärten die USA dem deutschen Kai- 
serreich am 6. April 1917 den Krieg. Die 
Summe der Ereignisse führte zum Ent- 
schluss, in den „europäischen Krieg“ einzu- 
treten, an dem sich die USA eigentlich nicht 
aktiv hatten beteiligen wollen. Einer intakten 
Wirtschaftsmacht wie den Vereinigten Staa- 
ten hatte das angeschlagene Deutsche Reich 
nichts mehr entgegenzusetzen. $ 


VIERTE PHASE: Ziel des 
„uneingeschränkten“ 
U-Boot-Krieges war es, 
so viel Tonnage wie 
möglich zu versenken 
Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 
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© o d e 9 G © © 
Der deutsche Hochsee-Fischdampfer Johannes Krüss war 1959 
an der verzweifelten Suche nach dem havarierten dänischen 
Grönlanddampfer Hans Hedtoft beteiligt. Bei der Kollision 
des Kombischiffes aus Kopenhagen mit einem Eisberg e 


kamen alle 95 Menschen an Bord ums Leben 
Von Peter H. Block 


Finn 
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Geschichten 


D 


Schicksale 


AUF DER SUCHE: Durch die Meldung, dass der deutsche 

Trawler der verunglückten Hans Hedtoft zu Hilfe kommen 

wollte, wurde die Johannes Krüss über die Grenzen bekannt 
Artists Impression: Peter H. Block 
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ehen Sie, so ein Hochsee-Fischdampfer ist ja in ers- 
* ter Linie ein Arbeitsscbiff, dafür gebaut, bei jedem 
Wetter den Fischfang im hohen Norden durchzufüh- 
ren. Von daher muss es ein äußerst seetüchtiges Schiff 
sein, und das sind sie, sowohl die Logger als auch die 
Trawler. Die sind wie die Bergziegen, klettern am Wellenberg 
hoch, und oben angekommen schütteln sie sich kurz, und 
dann rutschen sie hinunter ins nächste Wellental, ohne dass es 
ihnen viel ausmacht.“ 
„Das hört sich an; als seien sie unverwtisthieh® warf der 
Interviewer ein. , 
„Nein, ganz so ist es nun doch nicht." Der Kapitan schüttelte 
den Kopf. „Es gibt durchaus Momente, da wird das Schiff auf 
dem falschen Fuß erwischt; wenn der Trawler bei schwerer See 
in ein kurzes Wellental rutscht und der Bug nicht früh genug 


wieder hochkommt, dann kann es passieren, dass der nächste, 
` tonnenschwere Brecher ihn unter Wasser drückt. Im günstigs- 
ten Fall zerschlägt es ihm das Fanggeschirr, aber im ungüns- ` 


tigsten ...* Der Kapitän stockte, redete dann aber schnell wei- 
ter: „Das Gleiche ist natürlich auch möglich, wenn das Schiff 
bei zu schwerer See vor dem Wind läuft. Trotzdem bin ich 
überzeugt, dass dieser Typ Schiff das Seetüchtigste ist, was die 


. Werften hervorgebracht haben." 


„So etwas wie Ihren Trawler?“ 
„Oh ja.“ Kapitän Sierck entlockte seiner Pfeife aufgeregte 
Dampfwolken. „Die Johannes Krüss war sozusagen der 


. Idealtyp des Hochsee-Fischdampfers, auf dem Schnelligkeit, 


Schleppvermógen, Seetüchtigkeit, Fassungsvermógen und 
nicht zu vergessen die Mannschaftsunterkünfte in geradezu 


l idealer Weise vereint waren. Das betraf auch die Brücke; die 


war mit dem Modernsten ausgestattet, was Navigation und 
Fischerei kannten: zwei Radargeráte an Bord, ein Long-Range- 


Gerät zur Ortsbestimmung in den Gebieten um Grönland und . 


„Wie war das denn mit dem Grónland- 


Dampfer Hans Hedtoft? Da waren Sie 


doch an dem Rettungseinsatz beteiligt 


Der Journalist will mehr von Kapitän Sierck wissen 


30 


den noch weiter entfernten Fangplätzen sowie ein Schreiblot, 
das den Meeresboden und die Fischschwärme auch in gró- 
ßeren Tiefen bis 500 Meter grafisch fortlaufend anzeigt. Krei- 
selkompass, Funkstation, Gegensprechanlage für alle Räume; 
alles vorhanden, was man für einen 4.000-Meilen-Törn ;in 
gefahrvolle Seegebiete braucht.“ 

„Sie erwähnten noch die Mannschaftsunterkünfte.“ Der 
Wissensdurst des Gastes war enorm. 

„Richtig. Die Leute waren im Achterschiff untergebracht, 
nicht mehr wie früher im Vorschiff unter der Back. So kamen 
sie ohne nasse Füße aus ihrem Logis zum Essen in die Messe; 


„die war auch achtern. Während der Hin- und Rückreise 


brauchte überhaupt niemand mehr über Deck, dafür gab es 
einen Betriebsgang zwischen Brücke und Hinterschiff. Sie 


; sehen also, es hat sich einiges getan in der Hochseefischerei.“ 


„Und was fuhr Ihr Dampfer - Kohle oder Öl?“ 


è 


„Öl natürlich.“ Ein entrüsteter Blick traf den Frager. 
„Nach Einbeziehung aller Faktoren hatte sich die Reederei : 
Carl Kämpf zu einer ölbeheizten Kesselanlage entschlossen, 
nämlich zu einer gekapselten Dreifachexpansions-Dampf- 
maschine mit einer Abdampfturbine System. Bauer- Wach. 
Hinsichtlich Kostenfrage, Lebensdauer des Schiffes, Repara- 
tur und Ersatzteilbeschaffung sowie Bedienungs- und Per- 
sonalfrage hielt die Reederei das für die beste Lósung. Hat 
sich ja auch weitgehend bestätigt. Die Maschine brachte 
1.250 Wellen-PS auf die Schraube, das reichte für 13 Knoten, 
also 24 km/h.“ 

„Und was war die Ausbeute einer Fangreise?" - 

„Wenn die Last voll. war, dann hatten wir 6.300 Korb 
gleich Zentner, also 315 Tonnen Fischian Bord. Dafür waren 
wir dann drei bis vier Wochen aüf See. Der Anmarschweg 
bis zum Ostrand Labradors betrágt etwa 2.420 Seemeilen, 
die müssen wir ja auch wieder zurück, und da bleibt nur 
knapp eine Woche reine Fangzeit." 

„Herzlich wenig.“ Der Journalist sah von seinen Notizen 
auf. „Wie war das denn mit dem Grónland-Dampfer Hans 
Hedtoft, da waren Sie doch mit Ihrem Dampfer an einem 
Rettungseinsatz beteiligt. Erzählen Sie mal!“ 

. „Ja, das waren wir.“ Kapitän Sierck zündete bedächlis 
seinen Pfeifenknaster rieu an. Sein Blick wanderte hinüber 
zur Alten Liebe, die gerade ein Heckfänger der Nordsee- 
Reederei passierte. Ein Lotsenversetzboot schor heran, 
holte sich einen Korb frischen Seefisch ab und steuerte dann 
seinen Liegeplatz an der Cuxhavener Hafeneinfahrt wieder 
an. ,Das war Ende Januer 1959: Am 23. hatten wir Bremer- 
haven verlasen; an einem Freitag, wenn ich mich recht 
erinnere. Mit Wochenende daheim bei Muttern war schon 
mal nix...“ a 


apitän Sierck, trat aus dem Ruderhaus und 

beugte sich über die Brückenreling. Sein Blick 

wanderte prüfend. über Vor- und Achterdeck, 

fand aber nur ein zur Abfahrt bereites Schiff. 
»Los de Liens!* 

Die Leinen klatschten ins Wasser und wurden eingeholt, 
rüttelnd begann die Maschine zu arbeiten und ließ die 
Schraube das brackige Hafenwasser aufwirbeln. Von der 
Pier losgelóst, strebte die Johannes Krüss der Hafeneinfahrt 
zu, begleitet von den besten Wünschen der zurückgeblie- 
benen Angehörigen und Freunde und von so manchem 
Tränchen, das verstohlen aus den Augenwinkeln gewischt 
wurde. Die Fangreise sollte erstmalig in die Gewässer west- 
lich Grönlands gehen - eine raue, unwirtliche Gegend, und 
da wusste man nicht, wann -man sich wiedersah; und ob 
man sich überhaupt wiedersah! 

Mit Passieren der Hafeneinfahrt stemmte sich éine eisige, 
steife Brise,dem Trawler entgegen, und die winterliche 
Nordsee zeigte dem Skipper auch sofort, wer hier das Sagen 
hatte. Aber das für solche Wetterverháltnisse gebaute Schiff 
boxte sich mit seineh 1.250 PSw scheinbar mühelos gegen 
Brise und gischtend anrennende Seen, sein scharfer Steven 
zerschnitt wie eine Pflugschar die schäumenden Wogen, die 
er zu beiden Seiten fast schon spielerisch verdrángte. Je wei- 
ter das Schiff in die Nordsee vorstieß, umso härter wurden 
die rauen Seen. Sie hoben und senkten den stabilen Rumpf, 
wuschen dann mit ihren salzigen Fluten zu beiden Sei- 


ten über das massive Schanzkleid hinweg und rauschten 
scháumend langsdeck. 

sWard mol wedder n’verdammich harter Torn‘, brumm- 
te einer der.Seeleute beim Frühstück an der Back und 
schob sich die Hände demonstrativ tiefer in die ausgebeul- 
ten Taschen. . 

„Jo, ward dat wohl‘, pflichtete ihm sein Nebenmann bei. 
„Wintertägs nach Grönland schippern, dat is wie jeden Dag 
een Isbüdel inne Büx hebben.“ 3 

Der musste esja wissen, es war nicht seine erste Reise ins 
Eismeer. Aber auch den übrigen Seeleuten war klar, was für 
eine Plackerei die Fischerei im hohen Norden während der 
Wintermonate bedeutete - dass sie neben der harten Arbeit 
mit Netzen, Scherbrettern, Grundrollen urid Fischen in 
dieser Jahreszeit noch mehr Gefahren als üblich erwarteten; 
Gefahren, die sie und ihr Schiff Tag für Tag und Stunde um 
Stunde in den eisigen Fanggründen umlauerten wie der 
ewige Kampf mit den wilden Stürmen, die die See in einen 
Hexenkessel verwandelten mit wahren Wellengebirgen, die 
sie und ihr Schiff zu verschlingen drohten, oder die un- 
durchsichtigen Nebelschwaden, die.sich wie ein wattiger 
Vorhang auf das Meer senkten und jede Sicht verhinderten. 


Auch die Sicht auf die tückischen Eisberge, deren Haupt- 


masse unter Wasser schwamm: Die Hochseefischer: ver- 
fluchten diesen harten Job im eisengrauen, stürmischen 
Nordmeer, aber sie kamen nicht davon los und waren beim 
nächsten Tórn wieder dabei. 

^. Wie jedes-Jahr. 

„Auf 2-7-0 gehen, Richtung Rosemary Bank!“ 

„Zwo-sieben-null, aye Käpt'n.“ 

Mit der Passage zwischen den Orkneys und den Shet- 
lands dampfte die Johannes Krüss in den offenen Nord- 
atlantik hinein, der sie auch gebührend empfing und 
seinem schlechten Ruf alle Ehre machte. Mit den vorherr- 
schend westlichen Winden wurden die Seen stärker, macht- 
voller und wuschen oft höher als das Deck an den Flanken 
des Trawlers vorbei, stiegen immer wieder mit rauschenden 
Bärten empor und tobten gischtend über das Schanzkleid 
an Deck - „Reinschiff“ nach Grönland-Art. 

Die Männer wussten, was sie erwartete, und die wenigen, 
» die es noch nicht wussten, würden es bald kennenlernen: 

härteste Arbeit in Kälte, in Nässe und in Schnee, Wasser 
innerhalb und außerhalb der Kleidung; und dazu un- 
menschliche Plackerei mit dem Fanggeschirr, das gerne 
im unpassendsten Moment brach oder riss. Ein verteufelt 
harter Job! 


reitag, 30. Januar 1959. 
Die Johannes Krüss näherte sich langsam Kap 
Farvel, der südlichsten Spitze Grönlands. Der 
‘immer noch mit Stärke zehn blasende Sturm mit 
den hochgepeitschten, gegen sie anrollenden Wellen- 
bergen sowie die zunehmenden Eisfelder ließen ein schnel- 
les Vorwártskommen einfach nicht zu. Das Fanggeschirr 
für die kommenden Tage unter Grónland war so weit vor- 
bereitet und laüg klar zum .Aussetzen am Steuerbord- 
Schanzkleid, die wachfreien Leute schliefen in.ihren Kojen 
auf Vorrat. Das mussten sie auch, denn wenn erst das 
Schreiblot die Fischschwärme angezeigt hatte'und das Netz 
, mit dem ersten Hol an Bord gehievt wurde, wurde jeder 
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Schlaf illusorisch: Aber noch war es nicht se weit, das 
verhinderte die Eisgefahr; und um 13:45 Uhr meldete der 
Kapitän über Norddeich Radio der Reederei: 

„Windstärke zehn: Liegen vor Fangplatz gestoppt im 
Eisfeld. Fangplatz wegen Eisvermehrung und Sturm nicht 
erreichbar. Lageentwicklung ungewiss. Erbitte Bringorder.“ 

Wenig später ergänzte er, dass er 16. Eisberge in Sicht 
habe und in größter Gefahr schwebe. Die Reederei reagier- 
te und beorderte die Johannes Krüss zum Fanggebiet un- 
ter Labrador. Im Jahr zuvor war in diesem Seegebiet noch 
kein Eis gesichtet worden, und dann kónnte Sierck auch 
‘in St. Johns auf Neufundland nachbunkern, denn der 
Verbrauch an Heizól belief.sich.pro Tag immerhin auf 
sieben Tonnen. 

Der Sturm hatte etwas nachgelassen, und um 15 Uhr 
trug ihn der Steuermann mit Stárke neun bis zehn ins Jour- 
nal ein. Das waren Windgeschwindigkeiten zwischen 80 
und 92 km/h; die Beaufort-Skala nannte das schweren 
Sturm, gegen den das Schiff jetzt andampfte, aber ein guter 
Trawler wie die Johannes Krüssritt auch solche urweltlichen 
Wogengebilde mit weichen Bewegungen ab. Der Kapitän 
blickte auf die Uhr - Zeit zum Abendessen. Die Brücke 
konnte er mit ruhigem Gewisseh seinem Ersten Steuer- 
mann Paukstadt überlassen. s 

„Ich geh runter zum Abendbrot, Stüermann. Wenn was 
Besonderes sein sollte, wahrschauen Sie mich!“ 

„Aye, Käpt'n.“ 

Der Skipper steuerte seinen Platz am Medtech an ie 
betrachtete wohlgefällig die reichhaltige Mahlzeit, die der 
Kochsmaat eilfertig auf einem großen Tablett ablud, das 

'sich dann in einer Rollbewegung des Schiffes selbstständig 


auf ihn zubewegte, bis es von den hochgeklappten Schlin- ` 


gerleisten gestoppt wurde. Die Portionen an Bord waren 
schon. von jeher recht üppig bemessen, aber dieser Smut 
schien eine besonders hohe Meinung vom Magen seines 
Skippers zu haben, und der fühlte sich verpflegungs- 
technisch in besten Händen. 

Während er das „Abendbrot“ genüsslich in sich hinein- 
schaufelte, hockte oben in einem Raum hinter der Brücke 
der Funker Rudolf Nejedlo mit umgehängtem Kopfhörer 


hinter seinen Sende- und Empfangsgeräten und lauschte , 
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unentwegt dem Knistern und Jaulen, das aus dem Äther ` 


an seine Ohren dang. Gáhnend suchte er die Frequenzen 
ab, hoffte auf interessante Meldungen, die seinem Funker- 
dasein einen Sinn geben. würden. So eine Funkwache 
konnte ermüdend sein, wenn weiter nichts geschah. Doch 
dann straffte er sich, schnellte aus seiner Ruhestellurig hoch 
und griff nach dem Bleistift. In fliegender Hast notierte er 
die Punkte und Striche: 

„FT von Fischdampfer Stadt Herten auf Fischdampfer- 
frequenz 3.282 kHz - meldet SOS auf 500 kHz von Hans 


"HedtoftlOXKA position 59.5 north 43.00 west collision 


with iceberg stop." 

Um 17:20 Uhr funkte Nejedlo die Hans Hedtoft an und 
bestátigte den Notruf mit R SOS, riss den Zettel vom Block 
und stürzte auf die Brücke: ,SOS-Ruf, Stuermann - sofort 
zum Skipper!“ 


inuten später stand*Kapitän Sierck auf 
der Brücke und hielt dem Steuermann die 
Meldung hin: „Ramming mit Eisberg vom 
Dànen Hans Hedtoft. Wenn die angege- 
bene Position stimmt, stehen wir ganz in 


' der Nühe. Kurs festlegen! Funker: Uber Fischdampferfre- 


quenz an alle Trawler in diesem Seegebiet unsere Position 
durchgeben! Geben Sie an Fischereischutzboot Poseidon: 
Dampfen Unfallstelle. Benachrichtigt Hans Hedtoft und 
Prins Christiansund Radio [Funkstation auf. Grönland, 
Rufzeichen OZN].* 

Mit langen Schritten, die Bewegungen des Schiffes 
immer wieder ausgleichend, eilte der Steuermann in den 
Kartenraum,.beugte sich über die ausgebreitete Seekarte 
und.griff mit dem Kartenzirkel.die Entfernungen ab. Der 
Kapitän hatte recht, sie standen mit ihrem Trawler ganz in 
der Nähe. „Der Däne muss den Eisberg direkt vor der Küste 
erwischt haben, Skipper, knapp 20 Meilen vom Kap ent- 
fernt. Wir stehen 25 Meilen östlich davon, könnten den 
Kurs beibehalten und wären: dann bei forcierter Fahrt in 
zwei Stunden vor Ort.“ 


„Aber nicht gegen Sturm und laufende See‘, bremste 
Sierck den Eifer seines Steuermanns. „Wenn wir da volle 
Pulle gegenandämpfen, kommen wir auch nicht mehr heil 
nach Haus zu Muttern: Nein, nein, Stüermann, wir bleiben 
bei reduzierter Fahrt. Hundert Umdrehungen, nicht mehr!“ 

Bei aller Bereitschaft und.dem Willen zu helfen musste 
er auch anydie Sicherheit seines Schiffes denken. Das hatte 
Vorrang. Selbst 100 Umdrehungen waren bei diesen Wet- 
terbedingungen und dazu noch im Eisfeld schon ein 
Risiko, aber ein kalkulierbares, das er bewusst in Kauf 
nahm in der Hoffnung, noch Leben retten zu können. Er 
wich jetzt keinen Fußbreit mehr von der Brücke und wurde 
ständig vom Funker über den aktuellen Stand der Dinge 
unterrichtet. Die Hans Hedtoft, erfuhr er, war ein neues 
dänisches Fracht-/Passagierschiff von 2.875 BRT und 
befand sich auf seiner ersten Reise auf der, Rückfahrt 
von Grönland nach Dänemark. Es war mit den neuesten 
technischen Hilfsmitteln ausgerüstet sowie mit: verstärk; 
tem Bug für die Fahrt im Eis. An Bord befanden sich 
38 Besatzungsmitglieder und 54 Passagiere, darunter 
15 Frauen und sechs Kinder. Über Norddeich Radio unter- 
richtete Kapitän Sierck die Reederei: 

„Order Labrador erhalten. Sind seit 20 Uhr als alleini- 
ger Dampfer im Seenoteinsatz auf Position 59.30 Nord 
43.00 West. Dänischer Passagierdampfer Hans Hedtoft mit 
130 Personen.im Sinken. Suchen bis Tagesanbruch nach 
Überlebenden. Dampfen dann Labrador.“ 

„Hilf Himmel, dass wir.noch rechtzeitig kommen" stöhn- 
té der Skipper inbrünstig, und die Mánner an Bord dachten 
und fühlten ebenso. Ihr Wille zu helfen, auch ungeachtet 
der Gefahren für das eigene Schiff, entsprach echter See- 
fahrertradition und prágte den Geist der Hochseefischer. 
Um 19:15 Uhr hatte Nejedlo noch an Christiansund Radio 
gefunkt: „Sind auf dem Weg zu Hans Hedtoft, wohl noch ein 
bis zwei Stunden. Schnee, Schneeböen, hoher Seegang und 
Eis behindern Fahrt. Fahrt circa zehn Seemeilen.“ s 

Neben der Johannes Krüss, die nach den Funkmeldun- 
gen dem Havaristen tatsächlich am nächsten stand, beteilig- 


x 


ten sich noch weitere Schiffe an der-Rettungsaktion: das 
dänische Frachtschiff A. J. Rink, das ebenfalls dänische 
Fracht-/Passagierschiff Umanak und das Fischereischutz- 
boot Teisten, das deutsche Fischereischutzboot Poseidon 
und der US Küstenwachkutter Campbell. Auch aus der Luft 
suchte man nach der Hans Hedtoft. Von Neufundland 
starteten amerikanische Suchflugzeuge, flogen das infrage 
kommende Seegebiet ab, aber mit negativem Resultat: 
„Stunde um Stunde starrten wir auf die gischtschäumenden 
Wellenberge, unter denen das Schiff verschwunden sein 
musste‘, berichteten die. Flieger. „Wir fanden keine 
Rettungsboote, wir.sahen nur Eisberge, viele Eisberge. 
i Glitzernde, unheimliche weißblaue Felsen in aufgewühlter 
‘See. Jedes Malliefuns ein Schauer über den Rücken bei dem 
Gedanken, es kónrite jener sein, der den Menschen auf der 
Hans Hedtoft zum Verhängnis wurde.“ 

Sie flogen zurück, tankten in aller Eile auf und starteten 
erneut. Und wieder ergebnislos, auch weil eine extrem nied- 
rige Wolkendecke die Sicht vor Kap Farvel stark ein- 
schränkte. Alles Suchen aus der Luft nach dem Schiff, nach 
Booten, nach Wrackstücken und nach Überlebenden blieb 
erfolglos; . die dichte, niedrige Wolkendecke ließ keine 
exakte und großflächige Beobachtung zu. 


m gleichen Zeitraum wühlten sich auch die Such“ 


schiffe durch die wildbewegte Wellenwildnis des 
rauen Nordmeers, an der Spitze die Johannes Krüss. 
Mühsam arbeitete sich der Trawler durch das Growler- 

Eis, dröhnend hämmerten die eisigen Schollen 
immer wieder gegen die Bordwände. Die Männer an Bord 
suchten ohne Pause die See rund um ihr Schiff ab, mit und 
auch ohne Fernglas. Sie starrten sich fast schon die Augen 
aus dem: Kopf, Schnee und Eiskörner peitschten die 
Gesichter, und der heulende Sturm riss sie fast von den 
Planken. Aber darauf achtete niemand. Sie bissen die Zähne 


zusammen, beseelt nur von dem einen Gedanken, nicht zu . 


spát zu kommen. 

Ihr Funker stand noch in Verbindung mit seinem Kolle- 
gen Carl Dejligberg auf der Hans Hedtoft. Jede Antwort des 
Dänen machte die Runde durch das Schiff, hallte wie ein 
Glockenschlag der Hoffnung nach in den Männern, die mit 
frostroten Gesichtern, mit eisverkrusteten Bárten und Au- 
genbrauen nach Anzeichen des unglücklichen Havaristen 
Ausschau hielten. Solange der Dàne noch funken konnte, 
bestand Hoffnung. 

„Wenn er wenigstens Notraketen DEA würde, dann 
hätten wir einen Anhaltspunkt.“ Kapitän Sierck setzte das 
Glas ab, die Augen schmerzten nach dem minutenlangen, 
konzentrierten Starren in die Dunkelheit, durch fliegende 
Gischt und dichtes Schneegestöber. „In der Dunkelheit 
sieht man rein gar.nix, und das Radar bringt in dem Schnee- 
treiben auch nix. Funker, geben Sie an den Dänen: Können 
Sie Raketen feuern?“ 1 

Das war um 19:41 Uhr. Der Däne bejahte und funkte um 
20:06 Uhr: „An DEQW (Funk-Rufzeichen des Trawlers): 
Senden jetzt Raketen stop. Meldung an Kapitän, dass Hans 
Hedtoft jetzt Raketen feuert stop.“ 

Die vom Funker alarmierte Brücke hielt meros 
suchte nach voraus aufsteigenden Raketen - vergeblich. 
Die ‚Nacht gab nichts preis, so sehr sich auch die Augen 
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bemühten, Dunkelheit und Schneegestóber zu durchdrin- 
gen. Dann, um 20:15 Uhr, empfing Nejedlo verstümmelte 
Morsesignale von der Hans Hedtoft: „An DEQW: ... gese- 
hen? Stop ...“ 

'- Nejedlo verneinte,. empfing darauf: „An DEQW: ... 
nächste in zehn Sekunden stop. Meldung an Brücke Ach- 
tung Rakete stop.“ 


ieder gespannte Erwartung auf der 
Brücke, und wieder musste der Funker die 
Frage seines Kollegen „gesehen?“ vernei- 
nen. Was konnten die Männer des deut- 
schen Fischdampfers jetzt noch zur Rettung 
des Dänen tun? Die Zeit drängte, mit dem Leck würde sich 
das Schiff ganz sicher nicht mehr lange halten können, und 
die Vorstellung, dass die Menschen jetzt runter vom Schiff 
in die eisige, sturmgepeitschte See mussten, ließ auch die 
Hartgesottensten unten ihnen erschauern. 
„Funker, fragen Sie ihn, ob er noch Licht hat!“ 
„Antwort nein, Skipper, hat er nicht.“ 
` „Die Scheinwerfer nach oben richten, den Lichtzauber 
müsste er doch sehen!“ 
Nejedlo betätigte um 20:21 Uhr wieder die Morsepiste: 
»DEQW an OXKA [Funkrufzeichen des Dànen]:.... Kón- 


nen Sie unsere Scheinwerfer sehen, wir leuchten kach in 


den Himmel stop.“ 

Antwort um 20:25 Uhr: „An DEQW: ... 
sehen stop.“ 

Kapitän Sierck war nahe am Verzweifeln. Den Kurslinien 
auf der Seekarte nach müsste sein Schiff jetzt den Ort des 


können nicht 


Geschehens erreicht haben. Er wusste die Menschen auf 


[ 


i 


„Wenn der Dampfer wenigstens | 
Notraketen abfeuern würde, dann 
hätten wir einen Anhaltspunkt“ 


‚Kapitän Sjerck hat kaum Hoffnungen 


der Hans Hedtoft in höchster Not, konnte aber nicht helfen, 
so sehr er sich das auch herbeisehnte. Notraketen, Schein- 


werfer - alles ohne Ergebnis. Er war noch nicht einmal. 


sicher, ob der Däne überhaupt noch schwamm. Aber eine 
Möglichkeit zur Positionsbestimmung gab es noch. 

„Funker: Fordern Sie ihn auf, Peilzeichen zu senden! 

20:30 Uhr. „An OXCA: Bitte Peilzeichen stop.“ 

Die Auswertung der über die Richtantenne empfange- 
nen Peilzeichen ergab, dass der Sender in Peilung 226 Grad 
stehen musste. Aber zu sehen war nichts, auch nicht der 
kleinste Anhaltspunkt. Um 20:41 Uhr sendete Hans Hedtoft: 


1 


„OXKA an DEQW: ... haben gerade OZN gepeilt 176 Grad, ` 


wir sinken langsam ... es ist viel Eis hier sehr schlechte Sicht 
viel Schneeböen stop.“ 

Schweigen auf der Brücke. Es war also passiert. Die Hans 
Hedtoft sank, und sie würden es nicht verhindern kónnen. 
Sie wussten noch nicht einmal, ob sie bei dem dichten 
Schneetreiben Rettungsboote würden ausmachen können. 


33 


RR 


Dazu die Eismassen. Zur Zeit des Unglücks war das grön- 
ländische Eis infolge der orkanartigen Nordwinde im ra- 


schen Vordringen nach Süden begriffen, was auch negative" 


Folgen für die anderen an der Suchaktion beteiligten Schiffe 
haben würde. j 

Um 21 Uhr rief Nejedlo noch einmal die Funkstation des 
Dänen und bat um Peilzeichen, erhielt aber keine Antwort. 
Für 21:06/21:07 Uhr notierte der Funker: „Höre auf 500 
kHz schwache und teils verzerrte ,A2‘-Striche und rufe auf 


. * Telefonie: Hans Hedtoft, sind Sie das? Keine Antwort.“ 


Um 21:08/21:09 Uhr: „Höre wieder einige schwache und 
teils verzerrte ‚A2‘-Striche, rufe wieder Hans Modif, 'sind 
Sie das? Wieder keine Antwort.“ 

Soweit der Funkverkehr am 30. Januar 1959 zwischen 
dem Funker Rudolf Nejedlo und seinem dänischen Kolle- 
gen an Bord der sinkenden Hans Hedtoft. Das Drama in 
der eisigen See vor der Südspitze Grönlands hatte sich voll- 
zogen, der deutsche Funker hatte auf seine letzten Rufe 
keine Antwort mehr bekommen. Es ist aber nicht aus- 
zuschließen, dass die letzten, verzerrten Morsezgichen tat- 
sächlich von dem sinkenden dànischen Schiff gesendet wur- 
den. Wenn dem so war, dann hatte der dánische Funker auf 
dem Grónlandschiff buchstüblich bis zur letzten Sekunde, 
den Tod vor Augen, auf seinem Platz im Funkraum ausge- 
harrt. Ein Berufsethos, das seinesgleichen sucht. : 


udolf Nejedlo schilderte spater einem dänischen, 


Korrespondenten c der Zeitung Politiken die Vor- 

gänge während det Suchaktion: „Wir suchten im 

dichten Schneesturm, bei haushohen Wellen 

nach einer Spur des.dänischen Schiffes. Wir 

fuhren hin und her. Nichts war zu sehen, nichts. Plötzlich 
hatten wir einen Eisberg im Scheinwerfer. Fast wären wir 
selbst an einem solchen Giganten zerschellt, denn Schnee 
und Sturm hatten die Radargeráte lahmgelegt. Der von 
wilder Brandung umtoste Koloss schwamm unmittelbar 
voraus. Vielleicht hätten wir den Eisberg unter normalen 
Umständen bei einem solchen Wetter und ausgefallenem 


Y 


„Dann sind wir von unserem Kurs ab- 


gewichen, um der Hans Hedtoft auf das 
erste Notsignal hin zu Hilfe zu kommen“ 


Doch noch ein Hoffnungsschimmer? 
* . 
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` Radar gar nicht oder viel zu spät gesehen. Wir wären aufge- 
brummt und hätten womöglich nicht einmal mehr eine 


SOS-Meldung senden können. , Verschollen' hätte es dann 
geheißen. So aber waren alle Seeleute an Deck und auf der 
Brücke, um zu suchen. Der Ausguck war vielfach besetzt 
und die Angst, in der See Überlebende zu übersehen, war 
größer als die um das eigene Ich in diesem verdammten 
Hexenkessel. 2 

Es kam alles riesenschnell für uns und vollkommen un- 
erwartet. Drei Stunden hatte ich die Signale der Hans Hed- 
toft im Ohr. 15 Funksprüche, dann noch zwei lange Töne. 


Sie klangen wie der letzte Notschrei. Und dann war Stille, es 
war aus. Wir sind immer noch tief erschüttert, dass unsere 
Suche so gar keinen Erfolg hatte. Nach den FT's, die wir 
empfangen hatten, mussten wir doch annehmen, dass die 
Hans Hedtoft in der Lage war, sich selbst noch eine Weile 
über Wasser zu halten. Bei dem Unwetter und der wilden 
See konnten wir nicht schnell genug heran. ; 
Ich muss meiner größten Bewunderung Ausdruck ver- 
leihen über die Tapferkeit und: die eiskalte Ruhe. des 
Funkers der-Hans Hedtoft. Er hat offensichtlich das Not- 


gerät benutzen müssen, weil das Wasser den Maschinen- ~“ 


raum überflutet hatte, wodurch die Anlagen für die FT 
ausfielen. Trotzdem hat er in den drei Stunden, die ich mit 
ihm in Verbindung stand, vollkommen ruhig und mit 
größter Exaktheit gearbeitet. Bis zur letzten Sekunde. Er 
hat die ganze Zeit über die genaue Position angeben kön- 
nen, ich meine jene Position, die'ihm von der Brücke 
gesagt worden war. Nicht eines.seiner Morsesignale ver- 
riet Angst oder gar Nervosität, eine unwahrscheinliche 
menschliche Leistung. Wir werden ihm ‘immer den 
grófiten Respekt für diese beispiellose Tat auf See und ange- 
sichts des sicheren Todes bewahren.“ 

„Und wie erreichten Sie die Unfallstelle mit der Johan- 
nes Krüss?“ 

Der Funker holte tief Luft und ließ die Bibliis noch 
einmal vor seinem inneren Auge vorbeiziehen: „Am Freitag 
um-18:30 Uhr sind wir von unserem Kurs abgewichen, um 
der Hans Hedtoft auf das erste Notsignal hin zu Hilfe zu 
eilen. Wir befanden uns etwa 25 bis 30 Seemeilen östlich 
von der angegebenen Unglücksstelle. Es war furchtbares 


* 


Wetter, -Windstärke zehn bis elf, Hagel und Schneebóen ` ` 


behinderten die Sicht. Treibeis und Eisberge bedrohten 
die Fahrt, dazu das Dunkel der Polarnacht. Wáhrend der 
ganzen Zéit hielten wir mit der Hans Hedtoft Verbindung. 


-Dann habe ich dem Kameraden, dem ich mit Taste und 


Kopfhórer so nahe war, den Rat gegeben, sie sollten Notsig- 
nale ausschicken. Haben sie auch getan, aber wir konnten 
nichts sehen. Die Finsternis war undurchdringlich. Außer- 
dem kann man von einem sinkenden Schiff, das von der 
hochgehenden See hin und her geworfen wird, Notraketen 
nicht mehr gerade zum Himmel aufsteigen lassen. 

Etwa um die gleiche Zeit, zu der wir die letzte Meldung 
erhielten, sind wir an der. Unglücksstelle gewesen und 
haben sie mitallen Mitteln abgesucht. Aber wir konnten gar 
nichts sehen, unsere Scheinwerfer kamen nicht durch. Und 


plötzlich hatten wir einen Eisberg unmittelbar vor uns, von _ 


allen Seiten bedrohten uns andere. Das Schiff war in hóchs- 
ter Gefahr. Wir warengezwungen, unsere Position aufzuge- 
ben und uns für die schlimmsten Stunden der Nacht aus 
dem Eisgebiet zu lósen. 

Am náchsten Tag haben wir sofort wieder mit der Suche 
begonnen, als die Dunkelheit nachließ. Das Wetter hatte 
sich gebessert. Im Laufe des Samstags haben wir das Seege- 
biet von 15 mal 25 Seemeilen nach allen Richtungen immer 
wieder durchkämmt. Wir fanden nichts - kein Boot, keine 
Überlebenden. Nur eine Planke, grau gestrichen, schwamm 
an uns vorbei und wár nicht zu greifen. Sie war etwa einen 

\;Meter groß und wahrscheinlich ein Stück der Hans Hedtoft. 
Wir kreuzten gerade südlich der letzten, Position der Hans 
Hedtoft, bis zum Abend haben wir weitergesucht. Und hier 


^. 


darf ich noch einmal sagen, dass wir nur durch einen 
Glückszufall einem ähnlichen Ende wie die Hans Hedtoft 
entgangen sind. Hátten wir den Eisberg nicht direkt im 
Scheinwerfer gehabt, wären auch wir aufgelaufen.“ 

` „Aber ist denn so ein Eisberg auf dem Radarschirm nicht 
zu erkennen?" 

„Das ist in diesen Breiten sehr schwer‘, erklärte Nejedlo. 
„Die kleinen Eisberge sind ja ständig vom Wasser überflutet. 
` Die größeren sind fast immer vom Schnee bedeckt und 

schlucken die Radarimpulse, und wenn dann noch Schnee- 
sturm herrscht, hilft auch das beste Gerät nichts. Die Im- 
pulse kommen nicht zurück.“ : 

Die abschließende Frage, ob der dänische Funker nicht 
noch letzte Botschaften an die Angehörigen der Besatzung 
durchgegeben habe, musste Nejedlo verneinen: ,Das war 

"auch sicher nicht möglich, da er ja ununterbrochen mit mir 

. oder mit den dänischen Rundfunkstationen an Land Ver- 
bindung halten musste, um die Standortmeldungen durch- 
zugeben. Er hatte dazu einfach keine Zeit.“ 

. ie Welt war erschüttert. Seit der. Titanic-Kata- 
strophe 1912, die ja auch durch einen Eisberg, 
aber ebenso durch menschliches Versagen 
geschehen konnte, hatte sich für die Sicher- 

heit auf See doch einiges getan wie die Vorgabe, 
nicht mehr Passagiere und Besatzungen an Bord zu lassen, 
wie Rettungsmittel vorhanden sind. Eine internationale 
Eispatrouille war eingerichtet worden, deren Schiffe aufden 
stark befahrenen Nordatlantikrouten einen Eiswarndienst 
für die Schifffahrt versahen. Und nun trotz allem das Un- 
glück mit.der Hans Hedtoft. Wie konnte das geschehen? 

Fakt ist: Die Hans Hedtoft war ein brandneues Schiff, 
ausgestattet mit allen technischen Hilfsmitteln, und galt als 
das modernste und sicherste für die risikoreichen Fahrten 
durch die Arktis. An Bord waren drei Leichtmetall-Ret- 
tungsboote für je 25 Menschen, eine Motorjolle und vier 


für je zwölf Personen ausreichende Rettungsflöße, die sich . 


im Wasser selbst aufblasen; außerdem ein Funkgerät mit 
70 Seemeilen Reichweite. Ferner war das $chiff mit einem 
verstärkten Bug versehen, der jedem Packeis standhalten 
sollte ... so jedenfalls die Schiffbauer. Und Kapitän P. L. Ras- 
mussen war ein aufgrund. mehr als drei Jahrzehnten Eis- 
meerfahrt erfahrener Seemann. . 

Nach Auffassung von Grönland-Kapitänen wollte die 
Hans Hedtoft aller Wahrscheinlichkeit nach einen Eisberg 
umfahren, dessen großer Unterwasserteil von der Brücken- 
wache falsch berechnet wurde. Dabei musste das Unter- 
wasserschiff in Höhe des achtern gelegenen Maschinen- 
raums von dem Eisberg messerscharf aufgeschlitzt worden 
sein, was auch eine Erklärung für den Ausfall der Antriebs- 
anlage und den schnellen Untergang wäre. Außerdem fuhr 
das Schiff außerhalb des Zwangsweges, auf.dem jeder 
Eisberg gemeldet wurde. Dennoch, so Fachleute, seien Eis- 
berge zu der Zeit im Gebiet der Untergangsposition äußerst 
selten; für gewöhnlich seien sie zu dieser Zeit vom Packeis 
umschlossen und daher ungefährlich. Doch die außer- 
gewöhnlichen Wetterverhältnisse könnten das Packeis auf- 
gerissen haben, sodass die Eisberge frei und zu einer Gefahr 
für die Schifffahrt wurden. Dazu blies'ein ausgedehntes 
Sturmtief zwischen Labrador und Island stürmische Kalt- 
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luft über den Nordatlantik, die Packeis und Eisberge vor 


sich hertrieb. Allein die Johannes Krüss meldete bis zum 
31. Januar 16 treibende Eisberge. 

Ungeachtet der eigenen Gefahr suchte Kapitän Sierck in 
der Nacht weiter nach Überlebenden, wurde aber durch die 
südwärts driftenden Eismassen zum ständigen Ausweichen 
nach Süden gezwungen. Das deutsche Fischerei-Schutz- 


boot Poseidon hatte noch um 16:30 Uhr des gleichen Tages : ur 
auf einer Position etwa 65 Seemeilen südlich Kap Farvell. . 


neben einer großen Zàhl von Growlern sieben mittelgroße 
Eisberge ausgemacht, bis in die Abendstunden erhöhte sich 
diese Zahl auf 20. Erst als am Abend Südsturm aufkam, drif- 
tete.das Eis wieder aus dem Suchgebiet heraus.’ 

Nachdem Sierck noch um 7 Uhr des 31. Januar gefunkt 
hatte, dass die südliche Eisgrenze bis etwa 40 Seemeilen 


` südlich der Unfallstelle vorgedrungen sei, entschloss er sich 


um 16:30 Uhr aufgrund des dichten Schneetreibens und 
Fehlens jeglicher Sicht'zur Umkehr. Er wollte noch vor 
Dunkelwerden aus dem Eis heraus sein, um im Hellen den 
Eisrand zu erreichen und dort die Nacht über zu warten. 


; Doch das brauchte er nicht mehr. Um 21 Uhr funkte die 


Campbell, der die Gesamtleitung der Rettungsaktion unter- 
stand, es seien genügend andere Schiffe für die Suchaktion 
vorhanden, und man könne so die Johannes Krüss aus dem 
Suchverband entlassen. Der Amerikanér bedankte sich 
ausdrücklich für die tatkráftige Mithilfe und wünschte gute 
Fangergebnisse., 

„Na denn - auf geht's! Maschine halbe Fahrt Ts 
neuer Kurs 2-2-3 Grad!* 

‘Kurs Labrador. Fast 30 Stunden hatten die Männer im 
Packeis nach Schiffbrüchigen und Trümmern der Hans 
Hedtoft gesucht - immer in der Gefahr, bei dem schweren 
Sturm und dem dichten Schneetreiben selbst einen der 


herumvagabundierenden Eiéberge zu rammen, was ja auch * 


fast passiert wäre.-Als sie:dann später nach dem ersten Not- 
signal die angegebene Position erreicht hatten, war von 
dem Schiffschon nichts mehr zu sehen gewesen: Bis 22 Uhr 
hatten sie an der Unfallstelle gekreuzt, mit Scheinwerfern 
das Gebiet abgesucht und Ausschau nach Überlebenden 
gehalten .— vergeblich. Schweren Herzens. verließen sie 
schließlich die Unglücksstelle; zu diesem Zeitpunkt war die 


Lage schon äußerst gefährlich geworden, da sie auf allen ' 


Seiten von Eisbergen umgeben waren. 
Nach Erreichen der Rotbarschgründe vor Labrador "Ha 


te der Trawler fünf Tage lang mit gutem Erfolg und kehrte ~ 


dann, nach 21-tágiger Fangreise, nach Bremerhaven zurück, 
wo der Besatzung von offizieller Seite Dank und Anerken- 
nung in Form von Ehrenurkunden und Geldgeschenken 
zuteil wurden. Der Reeder war, mit Recht stolz auf seine 
Manner. Aber die See vergaß nichts; sie holte sich ihr auf die- 
ser Reise entgangenes Opfer: Acht Jahre später kehte die 
Johannes Krüss von einer Fangreise nicht zurück. Ihr letzter 
Funkspruch datierte vom 28. Februar 1967 auf 38 Grad West, 
etwa 300 Seemeilen óstlich Grónlands. Danach hórte man 
nichts mehr von dem Traw]er und fand auch keine Wrack- 
teile. Das Ende musste so schnell gekommen sein, dass die 
Zeit für einen Notruf nicht mehrgereichthatte. ^ . — 
X * 

IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Bergung in Eis und Schnee, 
—der Dampfer Taube ist auf Prerow-Bank aufgelaufen 
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KATASTROPHEN ZUR SEE 


VOR 90 JAHREN: UNTERGANG DES SEGELSCHULSCHIFFES NIOBE 


Sieger blieb das Meer 


Im Juli 1932 kenterte vor Fehmarn das Segelschulschiff 
der Reichsmarine in einer plótzlich auftretenden Gewitterbó und sank innerhalb kürzester Zeit. 
Fast eine gesamte Crew junger Offizieranwärter kam dabei ums Leben 
Von Kapitàn zur See Dr. Jórg Hillmann 


äher an die Rettungsboote 
N Näher an das auf 
mich zu haltende Motor- 
schiff! Schwimmen - schwimmen - 
schwimmen! Die See ist aufgewühlt 
- durchhalten, bloß nicht schlapp 
machen! Ein Kamerad, dem die 
Kräfte schwinden - helfen, heran- 
ziehen, gemeinsam weiter! Ein Ret- 
tungsboot - Hände, die uns an Bord 
ziehen! Gott sei Dank - gerettet! 
Im Wasser spielen sich an jenem 
schicksalhaften 26. Juli 1932 ent- 
setzliche Szenen ab, es ist ein Kampf 
ums nackte Überleben. Am Ende 
schaffen es nur 39 Mann, darunter 
sieben, die sich zum Zeitpunkt des 
Kenterns der Niobe im Schiffsinne- 
ren aufhielten. 69 Mann fehlen, unter ihnen 
36 Offizieranwárter. Für sie gibt es keine 
Rettung mehr. 


„Ist mir sehr nahegegangen“ 
Den Schock vermochte Admiral Erich Rae- 
der, seit 1928 Chef der Marineleitung, nur 
schwer zu verbergen. Als das Segelschul- 
schiff Niobe bei herrlichem Sommerwetter 
in einer völlig unerwartet auftretenden Bö 
(„Weiße Bö“) in der Ostsee sank, verlor die 
Reichsmarine nicht nur hoffnungsvollen 
Offiziernachwuchs und ein wertvolles Schiff, 
sondern auch einen Teil ihrer in Jahren har- 
ter Arbeit mühsam erworbenen Identität. 
„Der Verlust dieser jungen Menschenleben 
ist mir sehr nahegegangen, wenngleich der 
Seemann stets mit Opfern rechnen muss, die 
der nie aufhörende Kampf mit den Natur- 
gewalten immer wieder fordert.“ 

Der Untergang bedeutete einen erheb- 
lichen Rückschlag in der Ausbildung des 
Marineoffizier-Nachwuchses, die neben der 
allgemeinen Existenzsicherung der Reichs- 
marine eine der Kernaufgaben des Marine- 
chefs war. Der Versailler Vertrag hatte die 
ehemaligen kaiserlichen Streitkráfte zu Lan- 
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MALERISCHE KULISSE: Niobe und das Linienschiff 
Schlesien in der Flensburger Förde vor der Marineschule 
Mürwik, der bis heute zentralen Ausbildungsstätte für 

Marineoffizieranwárter 


de und zu Wasser personell stark einge- 
schränkt. Rüstungsbeschränkungen sollten 
zudem ein erneutes Aufkeimen des deut- 
schen Militarismus langfristig verhindern. 
Zwar blieb der Bestand der Marine nach 
1919 vertragsmäßig generell gesichert, aber 
das Offizierkorps, wenige Jahre zuvor noch 
die Elite des Kaisers, litt erheblich unter den 
Beschränkungen und sann - wie die meis- 
ten gesellschaftlichen Schichten der Weima- 
rer Republik - auf die Revision des „Frie- 
densvertrages“. 


„Da fällt plötzlich 
eine wilde Bö ein. 
Man sah sie nicht 

kommen, man hörte 
sie nicht. Sie fiel 
wie ein Stein“ 


Der Matrose Korth, später Kapitän zur See, 
in einem Brief an seine Mutter (undatiert) 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die Marineführung setzte viel 
daran, ein fachlich exzellentes und 
zuverlässiges Offizier- und Unter- 
offizierkorps heranzubilden; zum 
einen wurden die angehenden Vor- 
gesetzten in Schulen an Land unter- 
richtet und zum anderen in Lehr- 
gangsabschnitten auf See. So bildete 
das Training auf dem im Jahr 1922 
von der Marine erworbenen und 
zur Dreimast-Schonerbark umge- 
bauten Segelschulschiff Niobe einen 
integralen Bestandteil der Gesamt- 
ausbildung aller angehenden Offi- 
ziere und einiger Unteroffiziere be- 
stimmter Fachrichtungen. 

Am 1. Juli 1932 schifften sich die 
Offizieranwárter der Crew 32 und 
einige Unteroffizieranwárter auf der in Kiel 
liegenden Niobe ein, um dort ihre Segel- 
vorausbildung zu absolvieren, bevor es am 
24. Juli erstmalig „auf große Fahrt“ in die 
östliche Ostsee gehen sollte. Bis dahin hieß 
es an der Pier: Segel setzen, Segel bergen 
und aufentern - und sich an das enge Zu- 
sammenleben an Bord gewóhnen. 

Nach dem Auslaufen übten die Anwárter 
zahlreiche Segelmanóver, ihr Schiff ankerte 
am 25. Juli westlich von Fehmarn, wo am 
26. Juli der Anker wieder gelichtet wurde. 
Unter vollen Segeln fuhr der ehemalige 
Frachtensegler ostwärts bei südöstlichen 
Winden der Stärke vier bis fünf. Kurz nach 
12 Uhr wendete die Niobe auf südöstlichen 
Kurs und auf Steuerbordbug. Das Feuer- 
schiff Fehmarn befand sich voraus in Sicht. 


Ein ganz gewöhnlicher Tag 

Es ist kurz vor 2 Uhr mittags. An der Nord- 
küste Fehmarns steht die Schulklasse von 
Lehrer Wilhelm Björnsen, um das neue Flug- 
boot DO X, das den Fehmarnbelt passieren 
sollte, zu betrachten. Die Schüler und der 
Lehrer sind von dem neuesten technischen 
Wunderwerk fasziniert. Ebenso begeistert 


SCHOCKMOMENT: Unter dem Druck der plótzlich 
einfallenden Bà legt sich die Niobe nach Backbord über 


— Artists Impression: Peter H. Block 
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DATEN 
Segelschulschiff Niobe 


1913 in der dänischen Werft „Frederikshavn’s ihn bis zum 19. Dezember 1923 zu einer 

Vaerft og Flydedok* als Viermastgaffelschoner Dreimast-Jackass-Bark um. 

Morten Jensen vom Stapel gelaufen, gelangte Neben dem Kommandanten dienten vier 

das Schiff 1916 durch Verkauf nach Norwegen Wachoffiziere, ein Stabsarzt, ein Marineober- 
und trug den Namen Tyholm. Das deutsche zahlmeister und 25 Unteroffiziere und Mann- 
U-Boot UB 41 brachte die Tyholm am 21. Novem- schaften an Bord. Jáhrlich wurden bis zu 

ber 1916 auf und zog sie prisenrechtlich ein. 350 Unteroffizier- und Offizieranwärter an 

Das Schiff diente zunáchst als Hilfsfeuerschiff ^ Bord ausgebildet. Das Schiff hatte ursprünglich 
mit dem Namen Aldebaran, bis die Reichs- eine Lánge von 53,76 Metern, nach dem Umbau 
marine es 1921 übernahm und in Niobe umbe- von 46,1 Metern; es war 9,17 Meter breit und 
nannte. Erster Kommandant war von Márzbis hatte einen Tiefgang von drei Metern, nach 
September 1921 Kapitänleutnant Felix Graf von dem Umbau von 5,60 Metern bei einer Ver- 
Luckner. Die Marine lieh das Schiff dann kurz- drängung von 675 Tonnen. Die Segelfläche be- 
fristig an eine Filmgesellschaft aus, wo es als trug nach dem Umbau 953 Quadratmeter und 
Schwalbe diente. Anschließend übernahm die konnte bis zu sieben Knoten laufen. Zusätzlich 
Reichsmarine den Schoner erneut und baute verfügte die Niobe über einen 200-PS-Motor. 
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GEDENKMEDAILLE: 
Für die Reichsmarine 

war der Verlust ein 
schwerer Schlag, der 
noch lange im kollektiven 
Gedächtnis haften blieb 


Foto: Interfoto/National 
Maritime Museum London 
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sind sie, als sie außerdem das ele- 
gant dahingleitende Segelschul- 
schiff Niobe entdecken. 

Voller Bewunderung betrachten 
auch die Besatzungsangehórigen 
der Niobe das Flugboot, das in ei- 
niger Entfernung - in dunkle Ge- 
witterwolken eingehüllt — vorbei- 
fliegt. Um Punkt 14 Uhr beobach- 
ten Lehrer Bjórnsen und seine 
Schulklasse auf Fehmarn die Niobe 
noch immer. „Unser stolzes Schiff 
der Reichsmarine“, sagt der Lehrer 
seinen Schülern. Die Segelbark 
wendet von Steuerbordbug auf 
Backbordbug. 


Das Unglück ... 

Zeitgleich erschallt ein Pfiffan Bord 
der Niobe: ,, Antreten zum Dienst.“ 
Die Steuerbordwache macht sich klar zum 
Manöver, um die Obersegel zu bergen, 
nachdem das Schiff auf den anderen Bug 
gewendet hat. Der Kommandant, Kapitän- 
leutnant Heinrich Ruhfus, hat sich hierzu 
entschlossen, da er eine Wetterverschlechte- 
rung erwartet. Die Bachbordwache versam- 
melt sich zum selben Zeitpunkt im hinteren 
Mannschaftswohnraum zum anstehenden 
Segelunterricht. 

An Bord der Niobe ist gegen 14:20 Uhr 
das Bergen der Obersegel beendet. Nun 
müssen noch die Steuerbordbrassen durch- 
gesetzt werden. Doch plötzlich setzt heftiger 
Wind ein und legt das Schiff auf die Seite. 
Statt sich wieder aufzurichten, verharrt es 
in dieser Lage, die Segel nähern sich mehr 
und mehr der Wasseroberfläche - und schla- 
gen auf. Binnen Sekunden strömt Wasser 
durch die Niedergänge in das Schiffsinnere. 
Den Befehl des Kommandanten: „Klar bei 
Schwimmwesten“ können nur noch weni- 
ge befolgen. 


... nimmt seinen Lauf 

An Bord der Niobe sitzen die Angehörigen 
der Backbordwache im hinteren Mann- 
schaftsdeck beim Segelunterricht auf dem 
Boden - Stühle gibt es nicht -, als sich das 
Schiff mehr neigt als sonst üblich. Alle rut- 
schen auf dem glatten Linoleumdeck in die 
hinterste linke Ecke - Wasser dringt durch 
das geöffnete Oberlicht in den Raum. Von 
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SPLEISSEN UND KNOTEN: Unterricht von Kadetten auf der 
Niobe, die dort nicht nur das Seemannshandwerk lernten, 
sondern auch die Ehrfurcht vor Wind, Wetter und Wellen 


Foto: picture-alliance/arkivi 


„Es war vorgestern 
eine Katastrophe, 
wie sie wohl die 
Deutsche Reichsmarine 
seit langer Zeit nicht 

mehr erlebt hat“ 


Aus dem Brief des Matrosen Jürst 
an seine Eltern am 28. Juli 1932 


dort können sich die jungen Män- 
ner nicht mehr befreien. Verzwei- 
felt kämpft jeder um Halt gegen das 
steigende Wasser. Nur einer schafft 
es, aus diesem Raum an Oberdeck 
zu gelangen - dort sackt ihm das 
Schiff aber unter den Füßen von 
achtern her weg. Sekunden später 
ragt nur noch der Klüverbaum aus 
dem Wasser, bevor er in der aufge- 
wühlten See untergeht. Die Niobe 
versinkt innerhalb von knapp zwei 
Minuten im Belt. 

Von der Nordküste Fehmarns 
aus erlebt die Schulklasse mit ihrem 
Lehrer die Katastrophe hautnah 
mit. Alle sehen, wie sich das Schiff 
immer mehr neigt und kentert. 
Fassungslos und benommen be- 
obachten sie, wie Rettungsboote 
des Feuerschiffes Fehmarn zu der Unglücks- 
stelle eilen. Ein nahes Motorschiff, der Holz- 
dampfer Theresia L. M. Russ, hat den Kurs 
geändert und fährt mit Hóchststufe und 
Rettungsbooten zur Untergangsstelle. 


Hebung des Wracks 

Am 30. Juli wurde die Niobe mithilfe des He- 
bekrans Hiev um einige Meter gehoben und 
auf diese Weise unter Wasser bis in die Kieler 
Fórde geschleppt. Dort traf das Wrack am 
15. ein und wurde am 19. August in der 
Heikendorfer Bucht vollends gehoben. Nach 
umfangreichen Abdichtungsarbeiten gelang 
es schließlich, in das Innere des Schiffes vor- 
zudringen. Allein aus dem Unterrichtsraum 
wurden 30 Leichen geborgen. 

Am 23. August 1932 nahm die Marine un- 
ter großer Anteilnahme der gesamten Re- 
publik auf dem Garnisonsfriedhof (heute: 
Nordfriedhof) in Kiel Abschied von den To- 
ten der Niobe. 33 Tote fanden dort ihre letzte 
Ruhestätte, 17 Tote überführte man in ihre 


SCHLECHTES OMEN? Am Tag 

des Untergangs der Niobe, hier 

an der Blücherbrücke in Kiel, gab 
der neue Reichswehrminister, 
General Kurt von Schleicher, 
bekannt, dass sich Deutschland 
nicht mehr an die Bestimmungen 
des Versailler Vertrages gebunden 


fühlte roto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


TRAURIGE RESTE: Das Wrack ist gehoben und wird von 
Bergungsdampfern zum Marine-Arsenal nach Kiel geschleppt, 
dann begannen die Untersuchungen 


Fotos: picture-alliance/ZB/Berliner Verlag, WZ-Bilddienst 
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ÜBERBLEIBSEL: Admiral Raeder, mittlerweile Oberbefehlshaber 
der Kriegsmarine, begutachtet mit seinem Stab geborgene 
Gegenstände von der Niobe und Habseligkeiten der auf See 


gebliebenen Marinekameraden Foto: Interfoto/Sammlung Karl 


WEISSER SCHWAN DER OSTSEE: 
Das Schiff befand sich Ende Juli auf 
der Fahrt von Fehmarn nach Warne- 
münde, als das Unglück passierte 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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NIOBE-KOMMANDANT 


Heinrich Ruhfus 


Der aus Berlin-Charlottenburg stammende 
Heinrich Ruhfus (geb. 14. April 1895) trat 
am 1. April 1913 in die Kaiserliche Marine 
ein und durchlief erfolgreich die Offizier- 
ausbildung mit Abschluss der Fáhnrichs- 
prüfung. Seit Mitte 1915 diente er als Wach- 
offizier in der VII. Torpedoboot-Flottille, 
wo er am 18. September 1915 zum Leutnant 
zur See befórdert wurde. 

Im Oktober 1916 wechselte er in die 

IV. Torpedoboot-Flottille. Sein Torpedo- 
boot, S 64, lief am 18. Oktober 1917 auf 
eine Seemine und sank unter Verlust von 
sechs Männern. Anschließend diente Ruh- 
fus in der Zerstörer-Flottille „Flandern“ 
und als Kommandant in der 1. Ostsee- 
Minenräumsuch-Flottille. 

Nach dem Krieg war er für drei Jahre in 

der Küsten-Wehr-Abteilung eingesetzt 
und übernahm als Oberleutnant zur See 
das Kommando über den Tender T 154. Es 
schloss sich eine weitere Kommandanten- 
Verwendung auf dem Torpedoboot T 157 
an. Im Mai 1925 Kapitänleutnant, war er 
ab 1926 als Ausbildungsoffizier auf dem 
Leichten Kreuzer Emden eingesetzt, bevor 


er im September 1930 zunächst Abteilungs- 


leiter, ab Februar 1932 Kommandant des 


Segelschulschiffes Niobe wurde. Im Dezem- 


ber 1932 schloss sich eine Dienstzeit als 
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Navigationsoffizier auf dem Leichten 
Kreuzer Königsberg an. In dieser Position 
wurde Ruhfus zum Korvettenkapitän 
befórdert. Am 27. September 1933 wurde 
er Erster Offizier. 

Nach Verwendungen in der Il. Marine- 
Artillerie-Abteilung und an der Marine- 
schule Mürwik übernahm er, mittlerweile 
Kapitän zur See, das Kommando über die 
Kónigsberg. Das Schiff ging in Bergen 
nach einem Fliegerangriff verloren, Ruh- 
fus wechselte in die Hafen- und Seekom- 
mandantur, bevor er im August 1940 
Seekommandant Oslo und ab April 1941 
Kommandant der Seeverteidigung Oslo- 
fjord wurde. Von Oktober 1942 bis April 
1944 war er im Dienstgrad eines Konter- 
admirals Kommandeur der Marineschule 
Mürwik. 

Von diesem Posten wurde Ruhfus, für 
ihn selbst überraschend, von Großadmiral 
Dónitz abgesetzt und nach Toulon als 
Seekommandant Franzósische Riviera 
versetzt. Am 28. August 1944 geriet er 

in franzósische Gefangenschaft, die ihm 
gesundheitlich stark zusetzte. Im Juni 
1947 kehrte er nach Flensburg zu seiner 
Familie zurück, konnte jedoch nicht 
wieder richtig Fuß fassen. Er starb am 
26. Mai 1955 in Flensburg-Mürwik. 


ANGEKLAGT: Der Kommandant, 
Kapitänleutnant Heinrich Ruhfus, musste 
sich vor dem Kriegsgericht verantworten, 
wurde aber freigesprochen 

Foto: picture-alliance/akg-images 


Heimatstädte. 19 Besatzungsangehórige konn- 
ten nie gefunden werden. 


Ruhfus trifft keine Schuld 


Der Kommandant des Schiffes musste sich 
vor einem Kriegsgericht verantworten. Das 
Gericht der Aufklärungsstreitkräfte erhob 
am 7. Oktober 1932 Anklage gegen ihn, da er 
„aus Fahrlässigkeit das Sinken des Schiffes 
bewirkt und den Tod von Menschen herbei- 
geführt“ habe. 

Der Urteilsspruch folgte am 3. November 
als Freispruch: „Das Gericht freut sich fest- 
stellen zu können, dass der Kommandant 
an dem verhängnisvollen Nachmittag des 
26. Juli alles getan hat, was er unter normalen 
Umständen nach seiner Erfahrung und 
der Kenntnis von den Eigenschaften seines 
Schiffes tun konnte. Wenn es trotzdem 
zur Katastrophe kam, ist Kapitänleutnant 
Ruhfus nicht die Schuld dafür zuzusprechen. 
Er ist das Opfer einer höheren Gewalt ge- 
worden, der er machtlos gegenüberstand. 


Aus diesen Feststellungen musste das Ge- 
richt zu einer Freisprechung kommen.“ 

Die Niobe wurde am 18. September 1933 
im Beisein der gesamten Reichsflotte an 
der Untergangsstelle mit einem Torpedo- 
schuss des Torpedobootes Jaguar ver- 
senkt. So konnte auch der Entwicklungs- 
stand der in den 1920er-Jahren stark 
eingeschränkten Torpedowaffenwirkung 
wieder unter Beweis gestellt werden. Seit- 
dem markiert eine Boje die Untergangs- 
stelle (54035,7 N, 11011,2’0). 


Neues Segelschulschiff 

Admiral Raeder hielt an der Segelschul- 
schiff-Ausbildung fest und beauftragte 
die Hamburger Werft Blohm & Voss mit 
dem Bau eines neuen Segelschiffes. Die 
Werft berücksichtigte dabei besonders 
neue Sicherheitsstandards, konzentrierte 
sich auf eine bessere Stabilität des Schiffes 
und vermied eine Übertakelung des Seg- 
lers. Bis zur Fertigstellung der Gorch Fock 
fand die Segelausbildung auf Segelbooten 
der Reichsmarine oder auf gecharterten 
Jachten statt. 


KATASTROPHEN ZUR SEE 


ERINNERUNGSORT: An der Nordküste 
von Fehmarn, in Sichtweite der Unglücksstelle, 
befindet sich ein Niobe-Denkmal. Jedes Jahr 
wird dort am Tag des Untergangs ein Kranz 


niedergelegt Foto: Sammlung Schiff Classic 


SEGELSCHULSCHIFFE DER REICHS-, KRIEGSMARINE UND BUNDESMARINE 


Die Gorch-Fock-Klasse 


Auf Initiative des Augenzeugen Björn- 
sen entstand am Gammendorfer Strand 
auf Fehmarn zur Erinnerung an das Un- 
glück ein am 15. Oktober 1933 eingeweih- 
tes Denkmal. In der Universität Greifs- 
wald erinnert eine Gedenktafel an sechs 
Medizinstudenten, die als Marine-Sani- 
táts-Offizieranwárter an Bord der Niobe 
ums Leben gekommen sind. Die Bugzier 
des Schiffes befindet sich an der Marine- 
schule Mürwik in Flensburg. 


Mahnung für die Zukunft 


Die Ausbildung an Bord von Segelschul- 
schiffen hat in allen Marinen der Welt 
Tradition. Sie vermittelt jungen Offizier- 
und Unteroffizieranwärtern bestimmter 
Fachrichtungen die stándige Auseinan- 
dersetzung des Menschen mit den Natur- 
elementen - Wasser, Wellen, Wind und 
Wetter. Das Training verdeutlicht den jun- 
gen Männern - und neuerdings auch den 
jungen Frauen -, die zur See fahren wol- 
len, die Abhängigkeiten des Menschen 
von der See und die damit verbundenen 


tódlichen Gefahren. N 


Name 
Gorch Fock 


Stapellauf/Bauwerft 


3. Mai 1933 
Blohm & Voss 


Indienststellung Verbleib 


27. Juni 1933 
im Strelasund 


1948: Hebung des Schiffes 


Towarischtsch (UdSSR), 


seit 1991 Eigentum der Ukraine 


1993 deaktiviert 


1. Mai 1945 Selbstversenkung 


1999 Rückkehr nach Wilhelmshaven 
2003 Übernahme durch den Verein 
„Tall-Ship-Friends“ als Gorch Fock. 
Heute Museumsschiff in Stralsund 
Amerikanische Kriegsbeute. 

Eagle ist Schulschiff der 

United States Coast Guard 
Kriegsbeute. Verkauf nach 

Brasilien als Guanabara. 

Verkauf an Portugal als Sagres 


Horst Wessel 13. Juni 1936 17. September 1936 


Blohm & Voss 


Albert Leo Schlageter 30. Oktober 1937 
Blohm & Voss 


12. Februar 1938 


Mircea 22. September 1938 25. Januar 1939 Sowjetische Kriegsbeute. 
Blohm & Voss als Segelschulschiff Rückgabe an Rumánien 
der rumänischen Marine 
Herbert Norkus 7. November 1939 Keine Fertigstellung Versenkung 1947 im Skagerrak 
Blohm & Voss 
Gorch Fock (1I) 23. August 1958 17. Dezember 1958 Schulschiff der Bundesmarine/ 
Blohm & Voss Deutschen Marine 


ERSATZ FUR DIE NIOBE: Die Gorch Fock lief am 3. Mai 1933 in Hamburg vom Stapel 
und diente fortan als Segelschulschiff, weitere folgten in den 1930er-Jahren 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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5 " UNTERGANG DER SPANISCHEN ARMADA 


„ru Dies uni verstreute si 


GETÜMMEL IM KANAL: Eine Schlacht- 
ordnung ist auf diesem Gemälde des 
Niederländers Cornelius Hendrik Vroom, . 
der den Ausgang der Kämpfe offenlässt, 

nicht zu erkennen Foto: Interfoto/Artcolor 
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PHILIPP II. VON SPANIEN: 
Der Sieger in der Seeschlacht 
von Lepanto 1571 wáhnte sich auch 


gegen die Englánder überlegen, 


musste aber eine vernichtende 
Niederlage hinnehmen. Er starb 1598 
Foto: Interfoto/Bahnmüller 


BEFEHLSHABER DER ARMADA: Der Herzog von Medina-Sidonia (5. v. r.) war kein Seefahrer, aber ein fáhiger Organisator. Gut zu erkennen 
sind die hohen Vorder- und Achterkastelle des Schiffes, ein Kennzeichen spanischer Galeeren 


s gibt Ereignisse in der Geschichte, 
E die mit einem bestimmten Bild oder 

Symbol verbunden sind. Die May- 
flower beispielsweise wird man mit einer 
Gruppe friedliebender Pilger assoziieren, 
obwohl die Landnahme, die mit der Anlan- 
dung des englischen Segelschiffs im Septem- 
ber 1620 in Amerika begann, alles andere 
als friedlich war. Und ruft man sich das 
Unternehmen „Rheinübung“ 1941 ins Ge- 
dächtnis, fährt automatisch das deutsche 
Schlachtschiff Bismarck vor dem geistigen 
Auge vorüber. 

Beim Stichwort „Armada-Schlacht“ wie- 
derum erscheint die berühmte halbmond- 
fórmige Ansammlung spanischer Schiffe im 
Englischen Kanal, die es in áhnlicher Form 
schon in der Seeschlacht bei Lepanto 1571 
und so nur in diesen beiden Seeschlachten 
mit spanischer Beteiligung gegeben hat. 


Konkurrent England 

Spanien war im 16. Jahrhundert die Super- 
macht schlechthin und sein Kónig Philipp II. 
der Herrscher über viele Länder, darunter 
die Niederlande und Portugal. Die Vor- 
machtstellung des spanischen Weltreiches 
mit seinen enormen Reichtümern aus kolo- 
nialen Besitzungen zu erhalten und weiter 
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auszubauen, war das legitime, das heißt gott- 
gewollte Ziel im Verständnis des gläubigen 
Katholiken Philipp. 

In dem immer stárker werdenden Protes- 
tantismus und der damit verbundenen Reli- 
gionsfreiheit mit Keimzellen unter anderem 
in England und den Niederlanden sah er 
eine heraufziehende Gefahr, weswegen er 
gegen beide Länder lang andauernde Kriege 


Während der 
Regierungszeit 
Philipps II. begannen 
die Niederländer ihren 
Unabhängigkeitskampf 
gegen die Spanier. 
England unterstützte 
diesen Kampf, Spanien 
setzte seine gewaltige 
Armada dagegen 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


führte: mit England von 1585 bis 1604 und 
mit den Niederlanden sogar 80 Jahre, von 
1568 bis 1648. 

Philipp I. konnte sich auf die größte 
Streitmacht seiner Zeit sowohl zu Lande als 
auch zu Wasser stützen. Zur See bildete sich 
durch den seit einigen Jahrzehnten verstärk- 
ten Drang der Engländer vom Kontinent 
zum Ozean eine ernsthafte Konkurrenz für 
die Spanier heraus. 


Neue Schiffe 


Unter Königin Elisabeth 1. forcierte die In- 
sel ihren Schiffbau und investierte, abge- 
sichert durch eine aufstrebende Hütten- 
industrie, in eine neue, schlagkräftige Flotte, 
was den Spaniern nicht verborgen blieb. Die 
englischen Konstrukteure verzichteten bei 
den Kriegsschiffen auf signifikant hohe Auf- 
bauten und statteten sie mit einem niedrige- 
ren Freibord aus, um ihre Manövrierfähig- 
keit zu steigern. 

Sie taugten weniger zum Nahkampf als 
vielmehr zum Gefecht aus der Distanz, dem 
die Bewaffnung entsprach. Nicht mehr die 
32 Pfund schweren Kanonenkugeln, sondern 
leichtere, die aus langen, weitreichenden 
Bronzerohren verschossen wurden, zählten 
zur Standardausrüstung. Die eigens für die 
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STARKE WIDERSACHERIN: Königin 
Elisabeth I. war fest entschlossen, den 
Protestantismus gegen den katholischen 
Einfluss zu verteidigen, und wusste die 
Freibeuter Francis Drake, Martin Frobisher 
und John Hawkins für sich und die Politik 
Englands einzunehmen 

Foto: picture-alliance/CPA Media 
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FLAGGSCHIFF DRAKES: Auf dem Achter- 
kastell der 1577 vom Stapel gelaufenen 
Golden Hinde (auch Golden Hind) ließ die 
Kónigin ihren Meisterpiraten Francis 
Drake 1581 zum Ritter schlagen 

Foto: Sammlung GSW 
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Handhabung der Kanonen ausgebildeten 
Kanoniere waren erfahrene Seeleute. Anders 
bei den Spaniern: Hier bedienten ausschließ- 
lich Soldaten die Kanonen, die nur schlecht 
daran ausgebildet waren und sich zudem mit 
dem Bordleben schwertaten. 

Elisabeth nutzte den Vorsprung. Sie ver- 
mietete ihre schnellen und kampfstarken 
Schiffe an Freibeuter und verband damit die 
Hoffnung auf lohnende Gescháfte. Ihr Kal- 
kül ging auf. Unter den vielen (englischen 
und französischen) Schiffskapitänen, die 
den Spaniern als Antwort auf deren Handels- 
embargo ihre koloniale Beute auf See und 
das Monopol auf den Sklavenhandel streitig 
machten, raubten und plünderten, stachen 
besonders John Hawkins und sein Vetter 
Francis Drake hervor. Sie sollten in der Flotte 
Karriere machen und in der Armada- 
Schlacht eine maßgebliche Rolle spielen. 

Drake brachte seiner Kónigin von seinen 
Kaperfahrten márchenhafte Gewinne mit 
und setzte mit seiner Weltumsegelung (the 
famous voyage) von 1577 bis 1580 eindeutige 
Zeichen in Richtung englische Seemacht. 
Óffentlichkeitswirksam ließ Elisabeth ihren 
Volkshelden, dem sie offen sagte, dass sie 
ihn für einen Schurken hielt, im Jahr 1581 
auf dessen Flaggschiff Golden Hinde zum Rit- 
ter schlagen. 


Schlüsselfigur Francis Drake 

Im April 1587 legte Drake nach, indem er 
unter dem Motto „Singeing the King of Spains 
Beard" nach Cadiz segelte, mit seinen weit 
schießenden Kanonen die Hafenanlagen ver- 
wüstete, 30 Handelsschiffe in Brand schoss 
und sechs als Prisen mitnahm. Eine beispiel- 
lose Demütigung und ein schwerer Schlag 
für die Spanier, die im eigenen Seegebiet hilf- 
los zusehen mussten, wie ihre teuren Schiffe 
ohne Schutz der altehrwürdigen, aber wir- 
kungslosen Galeeren vernichtet wurden. 

Jetzt ráchte sich der nach Lepanto einset- 
zende Unwille oder das Unvermógen der 
Spanier, sich auf Neues einzulassen; ihre 
Schiffe hatten nach wie vor aufragende Vor- 
der- und Achterkastelle, die ihnen zwar eine 
zuverlässige Standfestigkeit gaben, aber für 
schlechte Segel- und Manövrierfähigkeiten 
sorgten. Außerdem waren sie langsam und 
mit schweren Eisenkanonen armiert. Im ver- 
hältnismäßig ruhigen Mittelmeer mochte 
ihre Schwerfälligkeit kein größeres Problem 
sein, aber im Nordatlantik bei Sturm? 

Im Verband gab zwangsläufig immer das 
trägste Schiff den Takt vor, was im schlechtes- 
ten Fall zur Bewegungsunfähigkeit der gan- 
zen Flotte führte. Einzig im Enterkampf 
verbuchten die Spanier ein Plus, denn ihre 


ELISABETHS ADMIRAL: Charles Howard 
of Effingham führte Englands Flotte gegen 
die spanische Armada Foto: Interfoto/BaptisteD 


VIERMASTGALEONE: Die Ark Royal war 
Howards Flaggschiff, mit dem er allerdings 
nicht direkt in die Kämpfe eingriff 

Foto: Sammlung GSW 


großen Schiffe konnten viele für den Zwei- 
kampftrainierte Soldaten transportieren, die 
von den erhóhten Plattformen aus in einer 
günstigen Ausgangsposition waren. 

Philipp II. wusste um die Nachteile seiner 
Flotte - eine komplett neue konnte er in kur- 
zer Zeit aber nicht bauen lassen -, sodass er 
allein auf einen Entersieg setzte. Und die Zeit 
drängte, weil die Engländer immer stärker 
wurden und der Protestantismus nach der 
Hinrichtung der zu Spanien haltenden ka- 
tholischen Königin von Schottland Maria 
Stuart immer größere Verbreitung auf den 
britischen Inseln erfuhr. Alles zusammenge- 
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SPANIENS GEGNER: Der Aufriss zeigt ein typisch englisches Kriegsschiff in den 1580er-Jahren mit seinen Unterteilungen 


und den Tätigkeiten an Bord 


nommen forderte den spanischen Herrscher 
heraus, dessen Ruhm nach der legendären 
Seeschlacht bei Lepanto gegen die Türken all- 
mählich verblasste. Außerdem lebten seine 
erfahrenen Admirale Don Juan de Austria, 
der Halbbruder Philipps II., und der Mar- 
ques de Santa Cruz nicht mehr. Mit einer 
erfolgreichen Landung in England hätte Phi- 
lipp zweierlei gewonnen: das Nest der Pi- 
raten ausgehoben, die seinem Handel schwer 
zusetzten, und nach dem angestrebten Sturz 
Elisabeths mit ihm als König von England 
den Katholizismus dauerhaft gesichert. 


Armada bereit 
Die Invasion zu planen und durchzuführen, 
war eine herausfordernde logistische 
Aufgabe, die der König Alonso Perez 
de Guzmán, Herzog von Medina-Si- 
donia, übertrug. Dieser besaß zwar 
keine Erfahrungen als Flottenführer, 
galt aber als guter Organisator. Im 
Frühjahr 1588 war seine Armada mit 
124 Schiffen unterschiedlicher Gró- 
fien, 2.400 Kanonen unterschiedlichs- 
ter Kaliber und 27.000 Mann teils 
zweifelhafter Herkunft, darunter sogar 
Stráflinge, Mórder und Brandstifter, 
hastig zusammengestellt. 
Medina-Sidonia sollte zunächst 
durch den Kanal fahren und sich dann 
in Flandern mit der auf einer (unbe- 
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Foto: picture-alliance/Illustrated London News 


waffneten) Flotte eingeschifften spanischen 
Invasionsarmee unter Führung von Alexan- 
der Farnese, Herzog von Parma und Neffe 
des spanischen Königs, vereinigen. 

Die Engländer waren mit 197 artilleris- 
tisch unterlegenen, aber wendigeren und 
schnelleren Schiffen, 2.000 Kanonen mit 
großen Reichweiten und 16.000 hoch moti- 
vierten Männern gut vorbereitet. Das Kom- 
mando besaß Charles Howard of Effingham, 
Lord High Admiral und Ritter des Hosen- 
bandordens, der sich auf die alten Haudegen 
Drake, Hawkins, Lord Henry Seymour 
und Martin Frobisher als Geschwaderchefs 
verlassen konnte. Keinen Nahkampf zu ris- 
kieren und die Schiffe aus der Distanz wir- 
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ken zu lassen, war das taktische Grund- 
muster der englischen Flotte. Ihr Gros lag 
in Plymouth und ein Teil in Dover zur Be- 
obachtung der Gegenküste. 


Mit dem Wind 


In der nun beginnenden Katastrophe der 
spanischen Armada, die sich bis Oktober 
hinzog und an deren Ende Medina-Sidonia 
mit nur noch 66 Schiffen in den heimat- 
lichen Häfen festmachte, gab es einen kurzen 
Moment, der alles hätte ändern können. 
Aufkommender Südwestwind trug die 
spanischen Schiffe in den Kanal und hielt die 
Engländer zugleich im Hafen fest. Medina- 
Sidonia hatte alle Vorteile auf seiner Seite, 
um die sich bietende Chance zum An- 
griff zu nutzen. Doch er ließ Plymouth 
buchstäblich links liegen und segelte 
weiter. Howard und Drake kamen nun 
heraus aus dem Hafen, und da sie in 
Luv standen, war es ein Leichtes, das 
Heft des Handelns an sich zu reißen. 
Erstens versperrten sie den Spaniern 


DIE SCHLACHT BEGINNT: Dieses 
Gemälde zeigt bei aller Idealisierung 
den großen Vorteil der Engländer, 
deren Schiffe in Luv stehen, während 
die Masse der spanischen Kriegs- 
schiffe in Lee kämpfen muss 

Foto: Sammlung Schiff Classic 
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MARTIN FROBISHER: Der englische 
Seefahrer unternahm 1576 bis 1578 
drei erfolgreiche Seereisen und 
besaß das Vertrauen Howards, ein 
Geschwader zu übernehmen 


Foto: Interfoto/Sammlung Rauch 


DER BESTE: Auf Sir Francis Drake, 
dem Elisabeth I. unverblümt sagte, 
er sei ein Schurke, konnte die Kóni- 
gin nicht verzichten 

Foto: picture-alliance/Celeste 


REICHTUM DURCH SKLAVEN: Howards 
dritter Geschwaderchef, John Hawkins, 
hatte mit Sklavenhandel zwischen Afrika 
und Westindien ein Vermógen gemacht 
Foto: Interfoto/Mary Evans/IIlustrated London News 


GRÖSSTE ENGLISCHE GALEONE: Mit 


der 1576 vom Stapel gelaufenen Triumph 
(knapp 190 Mann Besatzung) versenkte 
Frobisher vier spanische Schiffe 

Foto: Sammlung GSW 


den Weg zurück, und zweitens verwickelten 
sie den Gegner in einzelne, aufreibende Ge- 
fechte (siehe Kasten Seite 49). In deren Ver- 
lauf bildete die Armada den berühmten, an 
Lepanto erinnernden und die Flotte zusam- 
menhaltenden Halbmond mit Tendenz zur 
Kreisform. 


Viel gefeuert, wenig getroffen 

Das Ergebnis der Schusswechsel war aller- 
dings mager, denn weder die eine noch die 
andere Seite konnte Entscheidendes errei- 
chen. Die in Lee stehenden Spanier feuerten 
zwar viel, trafen aber so gut wie nie, und die 
Engländer wiederum waren zu weit weg, 
um ihre Breitseiten mit voller Wucht ins Ziel 
zu bringen. 
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NEUES SCHIFF: Francis Drake 
erhielt die Revenge, wie Ark Royal und 
Triumph eine Viermastgaleone 

Foto: Sammlung GSW 


Medina-Sidonia 
entsandte Eilkuriere 
zum Herzog von Parma 
mit der Forderung, 
die Invasionstruppen 
sofort einzuschiffen. 
Doch die Blockade 
der flandrischen 
Küsten machte alle 
Versuche zunichte 


DREIMASTGALEONE: Mit 32 Meter Länge 
war Hawkins Victory kleiner als die anderen, 
er hatte aber 240 Soldaten an Bord 

Foto: Sammlung GSW 


So konnte die Armada zwar „gerupft‘, 
aber weitgehend intakt ihre Fahrt fortsetzen 
und am 7. August vor Calais ankern. Im Ge- 
gensatz zu Howards Geschwadern, die sich 
aus heimischen Bestánden ausreichend ver- 
sorgten und neu aufmunitionierten, gelang 
dies den Spaniern nicht. 

Nachdem der Herzog von Parma von 
einem holländisch-zeeländisch-friesischen 
Geschwader unter Admiral Justinus von 
Nassau blockiert und somit mit seinen In- 
vasionstruppen wider Erwarten nicht er- 
scheinen konnte, ahnte Medina-Sidonia 
wohl, was ihm und seinen Männern nun be- 
vorstehen würde. 

Er hoffte jetzt nur noch auf die Abschre- 
ckungswirkung seiner Armada, die Howard, 
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KATASTROPHE AUF DEM RUCKWEG: 
Schwere Stürme mit Regen und Kálte 
wurden den Spaniern zum Verhángnis, 
die die Hälfte ihrer Schiffe verloren 


Foto: Interfoto/Mary Evans/Illustrated London News 


der um seine vorteilhafte Lage genau wusste, 
jedoch kalt ließ. Er schickte acht entsetzlich 
wütende Brander (alte, mit hoch entzündli- 
chen Materialien versehene Schiffe) dem vor 
Calais eingeigelten Gegner entgegen und 
trieb die Spanier damit nordwärts auf das of- 
fene Meer. „Wir haben sie vor uns“, notierte 
Drake, „und denken sie mit Gottes Hilfe ver- 
senken zu können. Niemals hat mich etwas 
mehr erfreut, als den Feind nach Norden flie- 
hen zu sehen.“ 


Das Ende ist besiegelt 


Aber die Kämpfe zehrten nicht nur an den 
Kräften der Gejagten, sondern auch an de- 
nen der Jäger, die seit geraumer Zeit entfernt 
von den eigenen Küsten operierten und 
deren Nachschubschiffe nicht nachkamen. 
Skorbut, Typhus und Ruhr grassierten 
hüben wie drüben. Mehr als die fliehenden 
Armada-Schiffe bis auf Höhe Edinburgh zu 
beschatten, mutete Howard seinen Besatzun- 
gen daher nicht zu. Die Unbilden der Natur 
mit ihren Stürmen, heftigen Regenschauern 
und Kälteeinbrüchen würden den Spaniern 
aufihrem beschwerlichen Weg nördlich der 
britischen Inseln über den Atlantik Richtung 
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ENGLISCHE TAKTIK 


In vier Geschwadern 


„Die Engländer operierten, um mehr 
Bewegungsfreiheit zu gewinnen, in vier 
Geschwadern unter Howard, Drake, 
Hawkins und Frobisher. Innerhalb der 
Geschwader waren die Fahrzeugtypen 
zusammengewürfelt. Die Geschwader- 
kommandanten griffen einzeln die jeweils 
am meisten in Lee stehenden Einheiten 
der Spanier an. Die Schiffe der Geschwader 
folgten ihren Kommandanten der Reihe 
nach. Sowie jedes englische Schiff auf die 
befohlene Reichweite herangekommen 
war, feuerte es eine Breitseite und drehte 
dann ab. Wenn das ganze Geschwader 
geschossen hatte, schlug es nach der 
Methode ‚dem Führerschiff folgen‘ einen 
Kreis und feuerte dann die andere Breit- 
seite ab. Danach zog es sich schnell 
zurück, um nachzuladen. Sicherlich fuhren 
die Geschwader noch keine regelmäßige 
Kiellinie; auch fehlte der Vorteil des 
massierten Feuers.“ 

Aus: Elmar B. Potter, Chester W. Nimitz: Seemacht. 
Eine Seekriegsgeschichte von der Antike bis zur 
Gegenwart. Herrsching 1986, S. 35 [Es gab noch ein 
weiteres Geschwader unter Führung von Admiral 
Lord Henry Seymour, der aus Dover operierte. Potter 
und Nimitz schreiben hier richtig von vier Geschwa- 


dern, aber Howard war Oberbefehlshaber und führte 
kein eigenes Geschwader; Anm. d. Redaktion] 


Süden den Rest geben, war sich Howard si- 
cher. Und er behielt recht. 

Reihenweise zerschellten die einst stolzen 
spanischen Kriegsschiffe an den Felsenküs- 
ten Westirlands, trieben entmastet und unge- 
nau navigiert ab oder versanken in der sich 
auftürmenden See. Wind und Wetter hatten 
sich als zuverlässige Verbündete der Englän- 
der erwiesen, die es nicht mehr für nótig hiel- 
ten, auf die verstreuten spanischen Armada- 
Reste an der Südspitze Irlands zu warten, um 
sie vollstándig zu vernichten. Die Chance, 
diesen britischen Sieg operativ zu nutzen 
und entschlossen gegen die Spanier vorzu- 
gehen, ergriffen Elisabeth und Howard nicht. 


Wieder gegen Cadiz 


Erst acht Jahre spáter, im Sommer 1596, 
setzte sich ein großer englisch-niederländi- 
scher Verband gegen Cadiz in Marsch, dezi- 
mierte die spanische Flotte, plünderte und 
besetzte die Stadt. Der Befehlshaber war kein 
anderer als Charles Howard of Effingham. 
Nach dem Tod Philipps II. 1598 war der 
schleichende Niedergang Spaniens nicht 
mehr aufzuhalten, aber für den tödlichen 
Stoß fühlte sich keine Macht stark genug. 
So bedurfte es im 17. Jahrhundert weiterer 
Schlachten, die die Seeherrschaft Spaniens 
endgültig brachen: 1607 und 1639 besiegte 
die niederländische Flotte die spanische vor 
Gibraltar und im Ármelkanal. Y 
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KEIN MANN DER STARKEN WORTE: RAYMOND A. SPRUANCE 


Der stille Admiral 


Ohne ihn wäre die Wende im Pazifikkrieg 1942 wohl nicht möglich gewesen, 
und auch die amerikanischen Erfolge danach trugen seine Handschrift: 
Raymond A. Spruance gilt als einer der fähigsten Admirale der U.S. Navy 


er Zerstörer USS Osborne lag im 
D Hafen von Biserte in Tunesien, als 

ein aufgeregter Torpedo-Offizier 
zum Kapitän des Schiffes kam und meldete: 
„Captain, uns ist eine Wasserbombe übers 
Heck gefallen.“ Der Kommandant antwor- 
tete gelassen: „Dann holt sie wieder hoch 
und bringt sie zurück.“ 

Diese Episode beschreibt sehr gut die Art 
und Weise, wie Raymond A. Spruance große 
und kleine Krisen handhabte: ohne großes 
Aufheben. Dies war eine Konstante seiner ge- 
samten Offizierslaufbahn. Er machte keinen 
Làrm um seine Person, mied - wenn immer 
möglich - Öffentlichkeit und Presse, auch in 
den Zeiten des Zweiten Weltkriegs. Dies ist 


LEBENSDATEN 


Raymond A. Spruance 


3. Juli1886 Raymond Spruance wird in Baltimore/USA geboren 
1906 Abschluss Marineakademie 

1908 Ensign 

1911 Lieutenant Junior Grade 

1913 Erstes Schiffskommando (USS Bainbridge) 

1913 Lieutenant 

1917 Lieutenant Commander 

1919 Commander 

1932 Captain 

1938 Kommandant (USS Mississippi) 

1940 Rear Admiral 

1941 Kommandant Cruiser Division 5 

1942-1943 Stabschef bei Admiral Nimitz 

1943 Vice Admiral 

1943-1945 Befehlshaber U.S. Central Pacific Force und Commander 5th Fleet 
1944 Admiral 

1945 Commander-in-Chief U.S. Pacific Fleet 

1946-1948 (Pensionierung): Präsident U.S. Naval War College 
1952-1955 US-Botschafter auf den Philippinen 


13.Dez.1969 Tod in Pebble Beach/USA 
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Von Dr. Andreas Valet 


ein Grund dafür, dass er und seine Leistun- 
gen weit weniger bekannt sind als die an- 
derer US-Admirale wie Ernest J. King, Ches- 
ter W. Nimitz oder William F. Halsey. Für 
King war Spruance aber „der beste Flagg- 
offizier der U.S. Navy“. 

Der in der Öffentlichkeit viel bekanntere 
Halsey und Spruance waren vóllig gegen- 
sátzliche Charaktere und hatten sehr un- 
terschiedliche Führungsstile, waren aber le- 
benslange Freunde. 

Wenn wáhrend des Krieges das Kom- 
mando von Spruance (5. Flotte) zu Halsey 
(3. Flotte) wechselte — wobei die Schiffe und 
die Besatzungen die gleichen waren, die 
Stäbe aber wechselten -, war das für die 


unmittelbar Betroffenen ein Kontrastpro- 
gramm: ,Wenn man von Spruance zu Halsey 
wechselte, wusste man nie, was in den nächs- 
ten fünf Minuten zu tun ist - die schrift- 
lichen Anweisungen waren nie aktuell. Nie 
machte er etwas wie vorher. Bei Spruance 
waren alle Anweisungen aktuell und man 
konnte sie entsprechend durchführen‘, sagte 
ein Besatzungsmitglied der USS Astoria. 
Beim Angriff der Japaner auf Pearl Har- 
bor am 7. Dezember 1941 und danach war 
Spruance Befehlshaber der Cruiser Divi- 
sion 5. Durch das teilweise Brechen des ja- 
panischen Codes wusste Nimitz, dass das 
nächste Ziel der Japaner Midway sein würde 
(siehe Schiff Classic 4-2022). Dieser Angriff 


sollte durch die Task-Force 16 (Halsey mit 
USS Enterprise, USS Hornet) und die Task- 
Force 17 (Fletcher mit USS Yorktown) abge- 
wehrt werden. Spruance war zu diesem 
Zeitpunkt als Chef des Stabes bei Nimitz 
vorgesehen. Überraschend musste Halsey 
mit einer Hautkrankheit ins Krankenhaus. 
Nimitz übergab daraufhin die Task-Force 16 
für diesen Einsatz an Spruance - wohl auch 
auf Empfehlung von Halsey. 


Schlüsselerlebnis Midway 

Spruance als Rear Admiral war aufgrund des 
Dienstalters dem gleichrangigen Fletcher 
unterstellt. Im Verlauf der Schlacht von 
Midway übergab Fletcher nach Ausfall der 
USS Yorktown das Kommando an Spruance, 
der dadurch die Verantwortung für den 
Hauptteil der Schlacht und deren erfolg- 
reichen Verlauf hatte. Der Kommentar des 
Marinehistorikers Samuel Morisson dazu 
war: „Fletcher machte es gut, aber Spruan- 
ces Leistung war hervorragend. Ruhig, ent- 
schlussfreudig, offen für Ratschläge, ständig 


USS Idaho, ein 
Schlachtschiff der New Mexico-Klasse, 
beim Beschuss. Bei der Einnahme 
der Insel befehligte Admiral Spruance 
mehr als 600 Schiffe (ohne Landungsboote) 
Foto: picture-alliance/CPA Media 
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das Gesamtbild der beteiligten Einheiten im 
Auge behaltend [...]. Raymond Spruance ging 
aus der Schlacht als einer der größten Admi- 
rale der amerikanischen Geschichte hervor." 

Nach Midway übernahm Spruance den 
(ungeliebten) „Schreibtischjob“ als Nimitz’ 
Stabschef in Pearl Harbor. In dieser Funktion 
war er maßgeblich an der Entwicklung der 
Zentralpazifik-Strategie beteiligt, die von 
Kingim Combined-Chiefs-of-Staff (gemein- 
samen Stab der amerikanischen und briti- 
schen Streitkräfte) vorgebracht und vehe- 
ment gegen General MacArthurs Idee, Japan 
über die Besetzung Neuguineas und der Phi- 
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Admiral Chester W. Nimitz, 

Admiral Raymond A. Spruance und 
General Holland M. Smith 

(U.S. Marinekorps) im Turm 

eines 20-mm-Geschützes während 
einer Inspektion der US-Flotte 

vor Beginn der Operation „Galvanic“ 
im Oktober 1943 (von links) 


Foto: picture-alliance/akg-images 
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KARRIERE-HÖHEPUNKT: Spruances 
letzte Verwendung im Krieg war 
Commander-in-Chief U.S. Pacific Fleet 


> 


Foto: Interfoto/Topfoto 
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lippinen zu besiegen, verteidigt wurde. Letzt- 
endlich wurden beide Wege eingeschlagen. 

Nimitz ließ Spruance, mit dem er sehr gut 
und vertraut zusammenarbeitete, ungern 
ziehen, übergab ihm aber im August 1943 
als Vice Admiral das Kommando über die 
Central Pacific Force, die kurze Zeit spáter in 
5. US-Flotte umbenannt wurde. Diese Flotte 
und die ihr jeweils zugeordneten Streitkräfte 
des U.S. Marine Corps bzw. der U.S. Army 
waren die Hauptkráfte hinter der Strategie 
des „Insel-Springens“. 

In den nächsten zwei Jahren befehligte 
Spruance die vermutlich wichtigsten Unter- 
nehmungen des Pazifikkrieges. 


Blick fürs „große Ganze“ 

Er war ein Befürworter kleiner Stäbe. Als 
Stabschef wählte er seinen langjährigen 
Freund Captain Charles Moore. Moore war 
hervorragend in der detaillierten Ausarbei- 
tung der Operationspläne. Spruance dage- 
gen bevorzugte Entscheidungen und den 
Blick aufs „große Ganze“. Dies führte in 
manchen Fällen zu Meinungsverschieden- 
heiten zwischen dem ,,Arbeitstier“ Moore 
und Spruance, der sich um die Gesundheit 
seiner Untergebenen Sorgen machte und 
sich selber durch ausgedehnte Spaziergänge 
in Pearl Harbor fit hielt. 

Spruance sagte über sich, sein Erfolg im 
Leben beruhe auf seiner Beurteilungsfähig- 
keit von Menschen; er sei träge, habe nie et- 
was selbst getan, was er delegieren konnte, 


SPRUANCES FLAGGSCHIFF: Der Schwere Kreuzer 

USS Indianapolis, von dem der Admiral erst nach schwerer 
Beschädigung auf die USS New Mexico wechselte 

Foto: SZ-Photo/TallandierRue des Archives 
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STARKES DUO: Nimitz, Commander-in- 
Chief Pacific Ocean Areas und Commander- 
in-Chief U.S. Pacific Fleet (1941-1945), und 
Spruance auf USS Indianapolis 

Foto: SZ-Photo/United Archives/Topfoto 


und er habe immer auf seine Gesundheit ge- 
achtet. Als Chefplaner aller seiner Landungs- 
operationen wählte er Rear Admiral (später 
Admiral) Richmond K. Turner aus. Als Kom- 
mandeur seiner Flugzeugträgerkampfgrup- 
pe setzte er mit dem Unternehmen gegen die 
Marshall Inseln Rear Admiral (später Admi- 
ral) Marc Mitscher ein. 

Sein bevorzugtes Flaggschiff war der 
schwere Kreuzer USS Indianapolis, für einen 
Flottenchef ein eher kleines Schiff. Es be- 
grenzte aber dadurch automatisch die Größe 
des Stabes, was Spruance sehr entgegenkam, 
und gab ihm im Einsatz mehr Beweglichkeit 
als ein deutlich größeres Schlachtschiff. 

Bei jeder Unternehmung unter seinem 
Kommando nahm die Zahl der Schiffe und 
angegliederten Einheiten zu. Dabei ging es 
um die Einnahme und Besetzung folgender 


Inseln bzw. Inselgruppen: Gilbert Inseln und 
Makin (20. bis 23. November 1943), Mar- 
shall Inseln (Dezember 1943 bis Februar 1944), 
Marianen (Juni bis November 1944), Iwo Ji- 
ma (19. Februar bis 26. März 1945), Okinawa 
(1. April 1945 bis 2. Juli 1945). 

Befehligte Spruance bei den Gilberts 
noch ca. 140 Schiffe der verschiedensten Ty- 
pen, waren es bei der Einnahme von Oki- 
nawa (ohne Landungsboote) mehr als 600 
(darunter auch 28 britische). Neben den 
Schiffsbesatzungen unterstanden ihm dabei 
182.000 Landungstruppen des U.S. Marine 
Corps und der U.S. Army. 

Im Verlauf des Unternehmens zur Beset- 
zung der Marianen kam es am 19./20. Juni 
zur Schlacht in der Philippinischen See. Die 
japanische Flotte versuchte dabei auf der 
einen Seite, die US-Flotte zu einer Entschei- 
dungsschlacht zu zwingen, andererseits aber 
auch das Landeunternehmen selbst zu ver- 
hindern. Im Verlauf dieser Seeschlacht kam 
es zum in der amerikanischen Marinelitera- 
tur bekannten „Great Marianas Turkey Shoot“ 
- ein Synonym dafür, dass die amerikani- 
schen Trágerpiloten 476 gegnerische Flug- 
zeuge abschossen (Verlust von 445 Piloten) - 
bei eigenen Verlusten von „nur“ 130 Flugzeu- 


T 


inspizierte 


gen und 43 Piloten. Diesen Verlust ihrer letz- 
ten erfahrenen Piloten konnten die Japaner 
nicht mehr wettmachen. Tráger spielten auf 
japanischer Seite für den Rest des Krieges 
nur noch eine untergeordnete Rolle. 


Kontroversen im Marinestab 


Spruance wurde für sein Verhalten in dieser 
Schlacht von den Befürwortern der Flug- 
zeugtrágerstrategie heftig kritisiert. Man 
warf ihm mangelnde Aggressivität vor, hatte 
er doch die Chance versäumt, die japanische 
Flotte endgültig zu besiegen. Spruance war 
aber in einer Zwickmühle gewesen, da er das 
Landungsunternehmen hatte schützen sol- 
len. Dies wäre nicht möglich gewesen, wenn 
er sich mit allen Kräften der japanischen 
Flotte zugewandt hätte. Es bestand immer- 
hin die Möglichkeit, dass der japanische 
Verband ihn herausgelockt und ein zweiter 
japanischer Flottenverband das Landeunter- 
nehmen angriffen hätte. 

Als King und Nimitz am 17. Juli 1944 Sai- 
pan besuchten, waren die ersten Worte, die 
King äußerte: „Spruance, Sie haben einen 
verdammt guten Job gemacht. Ganz gleich, 
was andere Ihnen sagen, Ihre Entscheidung 
war richtig!“ 

Die kritische Beurteilung von Spruances 
Verhalten in der Philippinischen See be- 
schreibt eine Diskussion, die es bereits seit 
den 1930er-Jahren in der U.S. Navy gab: die 
Wichtigkeit von Flugzeugtrágern in zukünf- 
tigen Auseinandersetzungen. Auf der einen 
Seite standen die Befürworter von Schlacht- 
schiffen als entscheidenden Waffentrágern 
zur See, die Flugzeugtráger nur als Unterstüt- 
zung sahen. Auf der anderen Seite waren die 
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ENGAGIERTER BEFEHLSHABER: Nicht immer war die Stimmung 
so gelöst wie hier, wenn Spruance Frontabschnitte oder Schiffe 


PERSÖNLICHKEITEN 


Foto: Interfoto/Topfoto 


Unterstützer der Flugzeugträger als zukünfti- 
ger Hauptwaffe. 

Dies führte auch zu Diskussionen, wenn 
es um die Beförderung zum Flaggoffizier 
oder der Ernennung von Flotten- oder Task- 
Force-Kommandanten ging: Schlachtschiff- 
mann oder Flieger? Spruance selbst war ein 
Schlachtschiffmann und somit der Kritik 
der Trágerbefürworter, vor allem der von 
Vice Admiral John Towers, ausgesetzt. 


Spruance wird Botschafter 


Um den Streit zu entschärfen, verfügte King 
im Januar 1944, dass jeder Flotten- oder Task- 
Force-Kommandant mit Schlachtschiff- oder 
Kreuzer-Hintergrund als Stabschef einen 
Flieger haben musste und umgekehrt. Spru- 
ance war gezwungen, im September 1944 
seinen engen Freund Charles Moore durch 
Rear Admiral Arthur Davis zu ersetzen, mit 
dem er aber ebenfalls vertrauensvoll zu- 


In der Navy entbrannte 
eine heftige Diskussion 
über den künftigen 
Wert von Flugzeug- 
trägern: Die einen 
sahen darin das ent- 
scheidende Waffen- 
system der Zukunft, 
andere sahen die 
Träger nur als Unter- 
stützungskomponente 


NEUES FLAGGSCHIFF: Als das Schlachtschiff USS New Mexico, 
hier eine Aufnahme von 1943, von einem Kamikaze getroffen 
wurde, half Spruance, die entstandenen Brände zu löschen 

1 Foto: Sammlung Schiff Classic 


sammenarbeitete. Die Operation gegen Oki- 
nawa, in deren Verlauf auch das japanische 
Superschlachtschiff Yamato durch Mitschers 
Trágerflugzeuge versenkt wurde, führte 
durch stándige Kamikaze-Angriffe der Japa- 
ner zu hohen Verlusten an Schiffen und Be- 
satzungen auf amerikanischer Seite. USS In- 
dianapolis wurde schwer getroffen, und 
Spruance wechselte auf die USS New Mexico, 
die ebenfalls von einem Kamikaze getroffen 
wurde. Am 26. Mai 1945 lósten Halsey und 
die 3. Flotte Spruance und seinen Stab ab. 

Spruance begab sich anschließend nach 
Guam - jetzt Nimitz’ Hauptquartier - und 
begann mit der Planung der Invasion von 
Japan, die aber nicht stattfand, da der Krieg 
mit der Kapitulation Japans am 2. September 
1945 endete. 

Spruance wurde nach Kriegsende Nach- 
folger von Nimitz als Commander-in-Chief 
U.S. Pacific Fleet. Nimitz, jetzt neuer Chief 
of Naval Operations, erfüllte dann aber den 
Wunsch von Spruance und machte ihn 1946 
zum Präsidenten des U.S. Naval War College, 
was er bis zu seiner Pensionierung im Jahr 
1948 blieb. US-Präsident Truman berief 
Spruance 1952 schließlich zum Botschafter 
der USA auf den Philippinen, eine Aufgabe, 
die er bis 1955 wahrnahm. 

1944 genehmigte der US-Kongress für 
vier Offiziere den Rang eines Fleet Admirals. 
Drei dieser Positionen waren schnell verge- 
ben: Leahy (Stabschef des Präsidenten und 
nominell Chairman-of-the-Joint-Chiefs-of- 
Staff), King und Nimitz. Beim Vierten gab es 
hingegen lange Diskussionen. Aus verschie- 
denen Gründen wurde schließlich Halsey 
befördert. Y 
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TECHNIK & GERÄT 


AM ANFANG WAR DAS RAHSEGEL 


ImWind der Ozeane 


Es gibt kaum einen schóneren Anblick auf See als ein Segelschiff unterm „Dom der weißen Segel“. 
Begonnen hat die Besegelung, die sich in Jahrhunderten enorm weiterentwickelt hat, 
im alten Agypten, und sie dient nach wie vor einem einzigen Zweck: dem Vortrieb des Schiffes 


ie erste Kultur, die in größe- 
D rem Rahmen Segelschiffe ent- 
wickelte und sich damit aufs 
offene Meer wagte, dürfte die altágyp- 
tische gewesen sein. Zwar hatten die 
Ägypter aufgrund ihrer geografischen 
Lage mit einem Mangel an Schiffbau- 
material zu kämpfen, entwickelten 
aber dennoch die verschiedenartigsten 
Wasserfahrzeuge, nachdem sie erstma- 
lig um 3500 v. Chr. den Schritt vom 
heimischen Nil ins Mittelmeer wagten. 
Die Kraft des Windes mittels Segel 
zu nutzen, hatten sie ja schon auf dem 
Nil gelernt, wobei das Segel eine recht- 
eckige Form besaß, wesentlich breiter 
war als hoch und oben und unten an einer 
Rah befestigt war. Beide Rahen fixierte man 
an einem anfangs noch zweibeinigen Mast, 
sodass sie nicht geschwenkt und die Schiffe 
nur bei achterlichem Wind gesegelt werden 
konnten. An sich kein Problem, da der Wind 
ohnehin meist stromaufwärts blies; strom- 
abwärts konnte man sich treiben lassen 
und das Schiff mit wenigen Ruderschlägen 
steuerfähig halten. 


Stagnation im Schiffbau 

Aber die Ägypter waren kein seefahrendes 
Volk, blieben Kinder ihres großen Stromes, 
und so blieben auch ihre Schiffe weitgehend 
verstärkte Flussfahrzeuge; was zur Folge hat- 
te, dass die Entwicklung im Schiffbau der 
Ägypter stagnierte. Die Besegelung der phö- 
nizischen und griechischen Schiffe war der 
ägyptischen ähnlich. 

Anders die Römer, die für ihren Übersee- 
handel im Mittelmeer seetüchtige Schiffe 
brauchten, wie sie auch heute noch auf zahl- 
reichen Darstellungen in Form von Reliefs, 
Wandmalereien und Mosaiken präsent sind. 
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Von Peter H. Block 


ÄGYPTISCHES SCHIFF des Neuen Reiches 
(18. Dynastie, 1500 v. Chr.) mit typischem Rahsegel 


Alle Strichzeichnungen: Sammlung Block 


Für ihren Seehandel hatten sie breite, rund- 
liche Schiffe, die auch schon mehrere Segel 
trugen. Ein in Ostia gefundenes Relief zeigt 
ein solches Schiff aus dem dritten vorchrist- 
lichen Jahrhundert mit einem großen Rah- 
segel am mittschiffs aufragenden Mast und 
darüber noch zwei schmale, dreieckige 
Toppsegel. 


Im fernen Osten 
etablierten sich groß- 
flächige rechteckige 
oder trapezförmige 
Segel, welche die 
Fahreigenschaften 
der Schiffe den 
dortigen Verhältnissen 
anpassten 


Ein zweiter Mast, ein Mittelding 
zwischen Fockmast und Bugspriet, 
weist aus dem Deck des Vorschiffes 
kommend schräg nach oben über den 
Bug hinaus und führt an seinem Ende 
noch ein kleines Rahsegel ähnlich ei- 
ner Blinde, das ebenso wie das Groß- 
segel rundgebrasst, also mittels Tauen 
(Brassen) in horizontaler Richtung ge- 
schwenkt werden konnte. 


Schiffbauer lernen dazu 
Grundsätzlich hielten die Schiffbauer 
aber lange Zeit am einmastigen Schiff 
fest, auch die Anfang des 14. Jahrhun- 
derts gebauten mittelalterlichen Kog- 
gen der Hanse trugen zunächst nur einen 
mittschiffs alleinstehenden Mast mit einem 
großen Rahsegel. Doch allmählich setzte 
sich die Erkenntnis durch, dass sich der 
Wind mit mehreren, hintereinander stehen- 
den Segeln wesentlich besser ausnutzen ließ. 
Folglich setzte man auf dem Vorschiff einen 
weiteren Mast, der ebenfalls ein Rahsegel 
bekam, und einen dritten Mast platzierte 
man auf dem Achterdeck und versah ihn mit 
einem Lateinersegel. Die dreieckige Form 
dieses Segels nahm dem Großsegel nicht zu 
viel Wind weg und erleichterte auch das Steu- 
ern des Schiffes. 

Eine völlig andere Art Segel etablierte sich 
im Fernen Osten auf der anderen Seite der 
Erdkugel: großflächige rechteckige oder tra- 
pezförmige Segel, die in Europa später als 
Luggersegel bekannt wurden, befestigt an 
stengenlosen Pfahlmasten, und zwar so, dass 
sich ein Drittel der Segelfläche vor dem Mast 
und zwei Drittel hinter dem Mast befanden. 

Anfangs noch aus Bambusmatten, wur- 
den die Segel später aus Leinen bzw. Baum- 
wolle gefertigt und dabei in ihrer ganzen 
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harte und gefährliche Arbeit in schwindelnder Höhe zum Alltag der Matrosen Breite durch Zwischenrahen in mehrere 

Foto: picture-alliance/dpa | Maurizio Gambarini Querbahnen unterteilt, wobei jede einzelne 
Zwischenrah durch ein eigenes Rack mit 
dem Mast verbunden war. So verteilten sich 
Druck und Zug auf die gesamte Länge des 
Mastes, da er in seiner gesamten Ausdeh- 
nung beansprucht wurde und so dem Druck 


NORMANNISCHES standhielt, ohne dass er durch Wanten ab- 
SCHIFF: Die Nord- gestützt werden musste. 

mánner entwickelten Da das Segel durch keine Wanten und 
die Besegelung Stage behindert wurde, konnte es auch längs- 
ihrer Schiffe um 1100 schiff gebrasst werden und wirkte so wie 
entscheidend weiter ein Stagsegel oder Klüver. Bei achterlichem 


Wind stellte man das Segel einfach quer und 
bekam so die Wirkung eines Rahsegels. Mit 
ihren Querrahen erinnerten diese Segel an 
eine Jalousie, und nach diesem Prinzip ar- 
beiteten sie auch: Beim Herunterlassen leg- 
ten sie sich problemlos in Falten und brauch- 
ten bei aufkommendem Schlechtwetter 
nicht aufwendig gerefft zu werden. Einfach 
genial ... oder besser: genial einfach! 


VENEZIANISCHE GALEERE: 
Die geruderten Schiffe besaßen 
eine Hilfsbesegelung und be- 
stimmten das Bild des Handel 
treibenden Venedigs im Mittel- 
alter und der Frühen Neuzeit 


Stabil und reißfest 


Auch bei den europäischen Seefahrern wa- 
ren die Segel nicht aus einem einzigen Stück 
Stoff gefertigt, sondern aus mehreren Bah- 
nen (Kleidern) zusammengenäht. Ein Segel 
wurde dadurch erheblich stabiler und reiß- 
fester. Waren in der Antike die Kleider teils 
quer, teils längs bzw. aus quadratischen Stü- 
cken quer und längs oder, wie bei den Wikin- 
gern, auch diagonal zusammengenäht, so 
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Vom Querrah zum Lateiner: 
Querrahsegel, bis 1630 
Querrahsegel, nach 1630 
Stagsegel 

Gaffelsegel, um 1750 
Gaffeltoppsegel 

Gaffelsegel 
Lugger-Drittelsegel 
Lateinersegel 


Zusätzliche Segel 
eines Segelschiffes 
im 19. Jahrhundert: 
Unterleesegel 
Leesegel 
Bramleesegel 
Unterleesegelspiere 
(früher: Backspiere) 
Leesegelausleger oder -spiere 
Bramleesegelausleger 
oder -spiere 
Unterleesegelrah 
(früher: -baum) 
Leesegelrah 
Bramleesegelrah 


standen die einzelnen Kleider seit dem frü- 
hen Mittelalter stets senkrecht. 

Zu dieser Zeit betrug die Breite der einzel- 
nen Stoffbahnen noch bis zu 120 Zentimeter, 
verringerte sich dann im Laufe der Jahre bis 
auf etwa 60 Zentimeter im 18. Jahrhundert, 
wobei noch der Saum von 2,5 bis vier Zenti- 
meter abging. Die Ránder des Segels wurden 
umgeschlagen und genäht, sodass sie einen 
Umschlag genannten doppelten Rand bilde- 
ten. Zusätzlich wurden sämtliche Segel mit 
dem Liektau eingefasst, einem Hanfseil, das 
man rings um den Rand des Segels náhte. 


Mehr Masten, mehr Segel 

Hatte man erst einmal angefangen, dem 
Schiff mehr Masten und damit mehr Segel 
zu geben, so setzte sich diese Entwicklung 
kontinuierlich fort. Waren es bei Kolumbus’ 
Santa Maria 1492 noch drei Masten und 
ein Sprietmast mit insgesamt fünf Segeln, 
so fuhr die 145 Jahre spáter von dem eng- 
lischen Schiffbaumeister Phineas Pett ge- 
baute Sovereign of the Seas bereits 13 Segel 
an fünf Masten: Fock und Großmast trugen 
je vier Rahsegel, der Kreuzmast aufdem Ach- 
terdeck führte zwei Rah- und ein Lateiner- 
segel, am Bugspriet blähte sich eine Blinde 
und an der Sprietstenge noch eine Oberblin- 
de. Die Bedienung all dieser Segel sowie das 
Abstützen der Masten erforderte eine Un- 
menge Tauwerk unterschiedlicher Stärken 
an stehendem und laufendem Gut, was ein 
zusätzliches Gewicht von gut 20 Tonnen 
bedeutete; eine Last, die die Dschunken des 
asiatischen Raumes aufgrund ihrer ein- 
fachen Segelführung nicht mit sich herum- 
schleppen mussten. 


Epochenwechsel 

Führten beim Zusammenbruch des Römi- 
schen Reiches 476 n. Chr. noch alle Schiffe 
im Mittelmeer Rahsegel, so tauchten gegen 
Ende des 9. Jahrhunderts in griechischen 
Manuskripten Abbildungen von Schiffen 
auf, die unter einer schräg stehenden Rah 
dreieckige Segel führten: die Lateinersegel. 
Diese Segel wurden mit der längeren Seite an 
der Rute genannten Rah angeschlagen, die in 
der Regel wegen ihrer Länge aus zwei zusam- 
mengebundenen Spieren bestand. 

In Normalstellung stand es in Längsrich- 
tung des Schiffes und wurde nach achtern 
mittels einer Schot - zum laufenden Gut zäh- 
lendes Tauwerk, mit dem die Stellung zum 
Wind reguliert wird - ausgespannt. Die Rute 
war in einem Winkel von ca. 45 Grad am 
leicht bugwärts geneigten Mast aufgehängt, 
dabei befand sich etwa ein Drittel der Segel- 
fläche vor dem relativ kurzen Mast. 


Verglichen mit den europäischen Rah- 
segeln des Mittelalters war das Lateinersegel 
beim Segeln in den Wind dem Rahsegel weit 
überlegen: Mit ihm konnten die Schiffe um 
einige Grad höher am Wind steuern. Nach- 
teilig zeigte es sich beim Aufkreuzen im en- 
gen Fahrwasser: Dann musste die Rute bei 
etwas gefierter Rack an den Mast herange- 
holt werden, bis sie senkrecht stand, und 
dann vor dem Mast herum auf dessen andere 
Seite gebracht werden. 


Vielseitiges Lateinersegel 

Bis zum 13. Jahrhundert war im Mittelmeer- 
raum ausschließlich das Lateinersegel in Ge- 
brauch, das wahrscheinlich von den Arabern 
ins Mittelmeer eingeführt wurde und sich 
entlang der europäischen Küsten ausbreitete. 
Hier ist es heute noch in Gebrauch und in ab- 
geänderter Form auch auf Rahseglern und 
Schonern zu finden: Aus dem hinteren Teil 
des Lateinersegels entwickelte sich das 
Gaffelsegel, aus dem vorderen Teil das Stag- 
segel. 

Der bekannteste Schiffstyp, der Lateiner- 
segel führte, dürfte die Galeere gewesen sein, 
die sowohl gerudert als auch gesegelt werden 
konnte. In der Regel hatte die Galeere zwei 
Masten: den Fockmast im vorderen Teil des 
Schiffes und den Grofimast auf etwa zwei 
Drittel der Schiffslänge, beide mit Lateiner- 
segeln versehen. 

Das Großsegel der Reale, das 50 Meter 
lange Flaggschiff Don Juan d'Austrias in der 
Seeschlacht von Lepanto 1571, hatte an der 
50 Meter langen Rute eine Fläche von 565 
Quadratmetern, das kleinere Focksegel 
brachte es noch auf 126 Quadratmeter. Allge- 
mein hielten sich die Galeeren in der See 
nicht gut, auch weil sie durch das Manóvrie- 
ren mit ihren großen Segeln und das Ge- 
wicht ihrer Artillerie im Vorschiff behindert 
waren. Ihre Stárke zeigte sich bei ruhiger 
See, wenn die Ruderer mit bis zu fünf Mann 
an einem Riemen dem Schiff Geschwin- 
digkeit gaben. 


Raum durch Stagsegel genutzt 

Im 16. Jahrhundert tauchten an den Nord- 
seeküsten zwei weitere Segeltypen auf: das 
Sprietsegel und das Stagsegel. Ausgehend 
von der Unmöglichkeit, im engen Fahrwas- 
ser mit Rahsegeln zu kreuzen, hatten die Hol- 
länder diese Art Schratsegel entwickelt. Das 
Sprietsegel war ein rechteckiges Tuch, dessen 
vorderes Liek an den Mast angereiht war und 
durch eine schrág stehende Spiere gespannt 
wurde, wobei das untere Ende der Spiere 
am Mast befestigt war. Es zeigte schnell seine 
Vorteile auf den engen Gewässern der ka- 
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Vom Gaffelsegel zum Spinnaker: 

Gaffel- und Gaffeltoppsegel eines Schoners 
Marconisegel 

„Drittelsegel“, Loggersegel 

„Viertelsegel“ 

Sprietsegel 


6 Giekbaumsegel oder Briggsegel 
7 Klausegel 

8 Bilandersegel 

9 Schafsschinken 

10 Spinnaker 
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BEEINDRUCKEND: Fünfmastvollschiff Preußen 
und Viermastbark Herzogin Cecilie unter Vollzeug. 
Die Anfänge der Besegelung gehen 


auf die alten Ägypter zurück 
Foto: picture-alliance/die KLEINERT.de/Enno Kleinert 
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Segel einer Viermastbark 


Außenklüver (Jager) 
Klüver 

Binnenklüver 
Vor-Stengestagsegel 
Fock 
Vor-Untermarssegel 
Vor-Obermarssegel 
Vor-Unterbramsegel 
Vor-Oberbramsegel 
Vor-Royal 
Groß-Stengestagsegel 
Groß-Bramstagsegel 
Groß-Royalstagsegel 
Großsegel 
Groß-Untermarssegel 
Groß-Obermarssegel 
Groß-Unterbramsegel 
Groß-Oberbramsegel 
Groß-Royal 
Kreuz-Stengestagsegel 
Kreuz-Bramstagsegel 
Kreuz-Royalstagsegel 
Bagien 
Kreuz-Untermarssegel 
Kreuz-Obermarssegel 
Kreuz-Unterbramsegel 
Kreuz-Oberbramsegel 
Kreuz-Royal 
Besan-Stagsegel 
Besan-Stengestagsegel 


Besan-Bramstagsegel (Flieger) 


Unter-Besan 
Ober-Besan 
Besantoppsegel 
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naldurchzogenen Niederlande und wurde in 
Nordeuropa rasch das verbreitetste Segel auf 
den kleineren Booten der Küsten- und Fluss- 
schifffahrt. Bald wurde es auch auf größe- 
ren Fahrzeugen gefahren und dürfte am be- 
kanntesten auf den heute noch fahrenden 
Themse-Ewern sein. Mit dem Setzen des 
Sprietsegels hinter dem Mast entstand unter 
dem Stag an der vorderen Seite des Mastes 
ein leerer Raum, den man folgerichtig für ein 
weiteres, dreieckiges Segel nutzte: das Stag- 
segel oder, wie in diesem Fall, die Stagfock; 
eben das Stagsegel am Fockstag. 

Der Stagfock folgten bald die Klüver ge- 
nannten Stagsegel, die vom Fockmast zum 
Klüverbaum führten, also vor dem Steven ge- 
setzt wurden. Die Gorch Fock beispielsweise 
führt vier Klüversegel, die von außen nach 
innen wie folgt aufgeteilt sind: Außenklüver, 
Klüver, Innenklüver und Vorstenge-Stag- 
segel. Sie verbreiteten sich schnell im west- 
lichen Europa, und es ist nur logisch, dass die 


Grafik: Anneli Nau 


Räume zwischen den folgenden Masten des 
Schiffes zur optimalen Nutzung des Windes 
bald ebenfalls mit Stagsegeln gefüllt wurden. 

Gegen Ende des 18. Jahrhunderts kamen 
noch die Leesegel hinzu, mit denen bei den 
Rahseglern die Rahsegel verbreitert und so 
die Segelfläche optimiert wurde. Dazu wur- 
den die Rahen durch Spieren verlängert, an 
denen man dann die Leesegel anschlug, und 
zwar an Fock- und Untergroßrah das recht- 
eckige Unterleesegel, an der Mars- bzw. 
Obermarsrah das trapezfórmige Oberlee- 
segel und an der Bramrah das ebenfalls tra- 
pezfórmige Bramleesegel. Sie alle wurden 
bei leichtem, rauem Wind auf beiden Seiten 
gefahren oder nur auf der Luvseite. 

Insofern ist die Bezeichnung Leesegel 
irreführend. Letztlich muss es aber ein Bild 
für die Gótter gewesen sein, wenn die schlan- 
ken, eleganten Klipper mit Vollzeug und ge- 
setzten Leesegeln über die See rauschten - 
unter einer Wolke von Segeln. Y 
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Ultimative Kniffe und Tricks, die 
aus jedem Bausatz, einen atembe- 
raubenden Hingucker machen und 
erklärt dem Anfänger, wie der 
Einstieg in das Hobby sicher gelingt. 


EREIGNISSE & PERSONEN 


ATLANTIS IN FAHRT: Nach dem 
versunkenen Kontinent benannt, 

hoffte die Besatzung unter Kommandant 
Bernhard Rogge, geheimnisvoll und 
unerkannt operieren zu kónnen 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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622 TAGE - 102.000 SEEMEILEN 


Unter zehn Flaggen 


Der Hilfskreuzer Atlantis führte unter seinem Kommandanten 
Bernhard Rogge erfolgreich Handelskrieg. Das Schiff operierte 
auf allen Weltmeeren, versenkte auf seiner Kaperfahrt 145.968 BRT 
und versorgte zahlreiche deutsche Einheiten 


Von Kapitàn zur See Dr. Jórg Hillmann 


u Beginn des Zweiten Weltkrieges 
Z: die Kriegsmarine materiell und 
personell schwach ausgestattet. Die 
strategische Ausrichtung konzentrierte sich 
auf die Seekriegsführung gegen feindliche 
Handelsschiffe mit Großkampfschiffen, die 
von der U-Boot-Waffe unterstützt werden 
sollten. Zudem griff der Oberbefehlshaber 
der Kriegsmarine, Großadmiral Erich Rae- 
der, auf die bereits im Ersten Weltkrieg 
bewährte Methode zurück, zivile Handels- 
schiffe als bewaffnete Handelsstörkreuzer 
einzusetzen. Diese Planungen standen je- 
doch zunächst nur auf dem Papier. Als der 
Krieg ausbrach, wurden diese unter strengs- 
ter Geheimhaltung umgesetzt. 
Fregattenkapitän Bernhard Rogge, Kom- 
mandant des Segelschulschiffes Albert Leo 


Schlageter, hatte das Kommando über sein 
Schiff abgegeben, das nun in Kiel als Büro- 
schiff im Hafen dümpelte. Inkognito reiste 
er nach Bremen, wo er das Kommando über 
einen Hilfskreuzer übernehmen sollte. 

Sein Auftrag lautete, zunächst den streng 
geheimen Umbau zu beaufsichtigen und das 
notwendige Personal auszusuchen. Pläne zum 
Umbau des von der Kriegsmarine beschlag- 
nahmten Motorfrachtschiffes Goldenfels 
existierten allerdings nicht, und das vorge- 
schlagene Personal lehnte er wegen mangeln- 
der Qualifikation zumeist ab. 

Dennoch gelang es ihm mithilfe des er- 
fahrenen Hilfskreuzer-Kommandanten Karl- 
August Nerger, Kommandant des Hilfskreu- 
zers Wolf im Ersten Weltkrieg, die Pläne 
zum Umbau des Schiffes in der Deschimag- 


KAMPFBEREIT: 15-cm-Geschütze der Backbordbatterie, 
ausgebaut aus dem Linienschiff Schlesien. Insgesamt 
verfügte die Atlantis über eine Hauptbewaffnung von 
sechs Schnellfeuergeschützen C 16 im Kaliber 15 cm L/45 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Werft/AG Weser in Bremen zu entwerfen 
und dabei insbesondere die Tarnung der 
Geschütze, aber auch Móglichkeiten zur ra- 
schen Silhouetten-Veránderung des Schiffes 
zu berücksichtigen. Derweil „organisierten“ 
erfahrene Oberbootsmänner Material und 
Ausrüstung, während Rogge durch persón- 
liche Verbindungen versuchte, geeignetes 
Personal zu rekrutieren. Er beklagte immer 
wieder, wie wenig Unterstützung er seitens 
der Kriegsmarine-Dienststellen erhielt. 


Besatzung komplett 

Trotz aller Widrigkeiten konnte die Golden- 
fels, umbenannt in Atlantis und am 30. No- 
vember 1939 in Dienst gestellt, in weiteren 
vier Monaten ausgerüstet und die Besatzung 
in Kiel ausgebildet werden. Zur Endaus- 
rüstung verlegte das Schiff dann nach 
Wilhelmshaven. 

Rogge, im November 1939 bereits zum 
Kapitän zur See befördert, lief mit der 
Atlantis am 31. März 1940 als norwegisches 
Motorschiff Knute Nelson aus Wilhelms- 
haven aus. Zunáchst gaben die Torpedo- 
boote Leopard und Wolf sicheres Geleit, bis 
U 37 unter dem Kommando von Korvetten- 
kapitàn Werner Hartmann das Schiff in 
der Dänemark-Straße sicherte. Drei Wetter- 
beobachtungsschiffe versorgten den Hilfs- 
kreuzer mit Wettermeldungen (WBS 3: Fritz 
Homann, WBS 4: Hinrich Freese, WBS 5: 
Adolf Vinnen). 

Im Atlantik angekommen, wechselte die 
Atlantis die Flagge und fuhr zunächst als 


EREIGNISSE & PERSONEN 


„Sie glauben wohl, 
dass für ein solches 
Himmelsfahrts- 
kommando das 
schlechteste Personal 
gerade noch gut 
genug ist, so ungefähr 
nach der These: Wenn 
die absaufen, ist’s 
nicht schade drum. 
Nicht wahr? Weit 
gefehlt, meine Herren! 
Ich brauche eine Elite, 
damit Sie klarsehen, 
eine ausgesprochene 
Elite. Die Besten 
unter den Besten“ 


Rogge gegenüber dem 
Personalamtschef der Kriegsmarine 


MIT ZWEITEM (TARN-)SCHORNSTEIN: 

Der falsche Schornstein veránderte 

den Umriss des Schiffes derart, dass eine 

Identifizierung so gut wie unmóglich war 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


sowjetischer Frachter Kim und dann als japa- 
nisches Motorschiff Kasii Maru. Sicher und 
unbehelligt ereichte Rogge das südliche 
Afrika, wo er am 3. Mai 1940 den britischen 
Frachter Scientist versenkte. Nach Umrun- 
den des Kaps der Guten Hoffnung verlegte 
er vor Kap Agulhas (Südafrika) alle 92 See- 
minen. Bis Februar 1941 operierte Rogge im 
Indischen Ozean unter wechselnden Flag- 
gen, wo er neun Schiffe versenken und fünf 
Schiffe kapern konnte. 

Bereits Mitte Juni gelang es ihm, den nor- 
wegischen Frachter Tirrana als Prise zu neh- 
men und unter dem Kommando von Leut- 
nant zur See Waldmann nach Frankreich zu 
entlassen. Kurz vor Erreichen des Zielha- 
fens versenkte ihn allerdings das britische 
U-Boot Tuna vor der Gironde-Mündung. 


Rogges größtes Opfer 

Der franzósische Passagierdampfer Commis- 
saire Ramel war mit über 10.000 BRT das 
größte Schiff, das Rogge vernichtete. Er 
nahm die Überlebenden auf und übergab sie 
einen Monat spáter, Ende Oktober 1940, an 
Bord des gekaperten jugoslawischen Schiffes 
Durmitor. Die Prise unter dem Kommando 
von Leutnant zur See Emil Dehnel erreichte 
mit 312 Gefangenen fünf Wochen später 
Mogadischu. 

Am 9. November stellte die Atlantis den 
norwegischen Tanker Teddy, nutzte ihn als 
Versorger, nahm die Besatzung auf und 
schickte das Schiff dann auf Grund. Die 
Besatzung wurde einen Tag später an den 
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am 10. November gekaperten norwegischen 
Tanker Ole Jacob übergeben, der 10.000 Ton- 
nen Flugbenzin geladen hatte. Wiederum 
einen Tag spáter versenkte Rogge den briti- 
schen Frachter Automedon. Er betraute sei- 
nen Navigationsoffizier, Kapitänleutnant 
Paul Kamenz, mit der Führung der Ole Jacob 
und setzte ihn am 17. November in Richtung 
Japan in Marsch, wo der Tanker mit dem 
deutschen Prisenkommando sowie Teilen 
der Besatzungen der Teddy und der Autome- 


DER KOMMANDANT 
Bernhard Rogge 


Bernhard Rogge wurde am 4. November 1899 als 
Sohn eines Landrats in Schleswig geboren und 
trat als Kriegsfreiwilliger mit der Anwartschaft auf 
eine Übernahme in die Seeoffizierlaufbahn 1915 in 
die Kaiserliche Marine ein. Während des Krieges 
diente er auf verschiedenen Kreuzern, musste 

im November 1919 die Reichsmarine verlassen, 
wurde aber im September 1920 reaktiviert. Nach 
mehreren Bordverwendungen übertrug man 

ihm 1935 den Posten des Ersten Offiziers auf dem 
Leichten Kreuzer Emden. Anschließend übernahm 
er das Kommando über das Segelschulschiff 
Gorch Fock, das er von Dezember 1936 bis Januar 
1938 führte. 

Den Kriegsausbruch erlebte er an Bord des 
Schwesterschiffes Albert Leo Schlageter, das er 

bis September 1939 kommandierte. Bekanntheit 
erlangte er als Kommandant des Hilfskreuzers 
Atlantis, seine Fairness gegenüber den Kriegs- 
gegnern und seine abenteuerliche Rückkehr ins 
Deutsche Reich wurden legendár. 

Danach diente Rogge als Chef des Stabes in der 
Inspektion des Bildungswesens, dessen Inspekteur 
er im Márz 1943 unter gleichzeitiger Befórderung 
zum Konteradmiral wurde. Anschließend war 

er Befehlshaber des Ausbildungsverbandes der 
Flotte (Vizeadmiral). 

Nach kurzer Kriegsgefangenschaft - Entlassung 
am 14. September 1945 - nahm Rogge Jobs als 
Handelsvertreter zweier chemisch-pharmazeu- 
tischer Unternehmen an, bevor er Gescháftsführer 
einer Hamburger chemisch-pharmazeutischen 
Fabrik wurde. 1947 heiratete er - in erster Ehe 
verwitwet - erneut. 


Besondere Auszeichnungen 
Eisernes Kreuz Zweiter Klasse (Erster Weltkrieg) 


Eisernes Kreuz Erster Klasse (Verleihungsdatum unbekannt) 
Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes (7. Dezember 1940) 


Eichenlaub zum Ritterkreuz (31. Dezember 1941) 


Kriegsabzeichen für Hilfskreuzer mit Brillanten (31. Dezember 1941) 


Orden des Heiligen Schatzes (Japan) 
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Großes Verdienstkreuz der Bundesrepublik Deutschland (1962) 


HILFSKREUZER-ABZEICHEN: Großadmiral 
Erich Raeder stiftete die Auszeichnung, die an 
bewährte Hilfskreuzer-Besatzungen verliehen 
wurde, am 24. April 1941. Sowohl Bernhard 
Rogge als auch Hellmuth von Ruckteschell 
(Kommandant HSK Widder und Michel) erhiel- 
ten nach jetziger Kenntnis das Kriegsabzeichen 
für Hilfskreuzer mit Brillanten 

Foto: Interfoto/Hermann Historica 


Die Bundesmarine übernahm Rogge im Juni 1957 

als Konteradmiral und ernannte ihn zum Befehls- 
haber des Wehrbereichs Schleswig-Holstein 

und Hamburg. In dieser Funktion übernahm er 

ab April 1958 das Kommando über die NATO- 
Land-Verbände in Schleswig-Holstein (COMLAND- 
SCHLESWIG). 

1962 trat Rogge in den Ruhestand und war an- 
schließend als Mitgeschäftsführer bei der Ham- 
burg-Atlantik-Linie, spáter als Verwaltungsratsmit- 
glied einer Kühlschiffgesellschaft in München tátig. 
Außerdem beriet er die schleswig-holsteinische 
Landesregierung in Fragen des Bevólkerungs- 
schutzes und setzte so die bereits während seiner 
aktiven Bundeswehrzeit begonnene Diskussion 
über die Bedeutung einer „Landeswehr“ weiter fort, 
weswegen er mit Verteidigungsminister Franz-Josef 
Strauß in Konflikt geriet. 

1965 leitete die Staatsanwaltschaft in Flensburg 

ein Ermittlungsverfahren gegen Rogge ein, der als 
oberster erreichbarer Vorgesetzter am 7. Mai 1945 
ein Todesurteil gegen einen Mannschaftsdienstgrad 
wegen Befehlsverweigerung bestátigt hatte. Die 
Ermittlungen lósten sich zunehmend von dem 
Einzelfall und schlossen sámtliche damals im Raum 
Flensburg vollstreckten Todesurteile ein, etwa die 
am 11. Mai 1945 von Rogge bestätigten Todesurteile 
gegen drei Besatzungsangehórige des Zerstórers 
Paul Jacobi. Das Ermittlungsverfahren blieb für 
Rogge folgenlos, der sich auf die Notwendigkeit 
des Erhalts von „Disziplin und Ordnung“ und 
die Vermeidung von militärischen Auflösungs- 
erscheinungen berief. Rogge starb 82-jährig 
am 29. Juni 1982 in Reinbek bei Hamburg. 


KAPITÄN ZUR SEE ROGGE: 
Wegen seiner Fairness gegenüber 
Kriegsgegnern und seiner wag- 
halsigen Rückkehr mit der Atlantis 
erlangte der Kommandant über 
die Grenzen hinaus Berühmtheit 
Foto: Sammlung Schiff Classic 
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don Anfang Dezember eintraf. An Bord be- 
fanden sich auch erbeutete britische Ge- 
heimunterlagen der Automedon. 

Die Maschinenraumbesatzung der Atlan- 
tis überholte in dieser Zeit die Maschinen, 
während an Oberdeck neue Umbaumaß- 
nahmen durchgeführt wurden. Rogge sorgte 
sich allerdings um seinen Treibstoffbestand, 
weswegen er sich am 8. Dezember mit dem 
von dem gekaperten norwegischen Tanker 
Storstad begleiteten Hilfskreuzer Pinguin 
traf. Mit dessen Hilfe ergänzte Rogge die 
Treibstoffvorráte, bevor er Kurs auf die 
Kerguelen setzte. 


TECHNISCHE DATEN 


HSK Atlantis 


EREIGNISSE & PERSONEN 


Hier blieb er verdeckt vom 14. Dezember 
bis 11. Januar 1941, um der Besatzung etwas 
Zeit zum Entspannen, aber auch für drin- 
gende Ausbesserungs- und Reparaturmaß- 
nahmen zu geben - das Schiff hatte einen Fel- 
sen berührt, das Unterwasserleck musste 
dringend abgedichtet werden. Auch die 
Frischwasservorráte mussten ergánzt wer- 
den. Den Aufenthalt überschattete ein tragi- 
scher Unfall an Bord, bei dem der Matrosen- 
gefreite Bernhard Herrmann umkam. Er 
wurde mit militärischen Ehren an Land bei- 
gesetzt. Die Grabstelle ist das südlichste deut- 
sche Soldatengrab und wird heute auf Bitten 


Goldenfels, als Hilfskreuzer: Atlantis, HSK 2 (Schiff 16) 


Schiffstyp Frachter, Hilfskreuzer 
Schiffsname 

Britische Bezeichnung: Raider C 
Schiffsklasse Ehrenfels-Klasse 


Schwesterschiffe 


Ehrenfels, Reichenfels, Kandelfels (Hilfskreuzer Pinguin), 


Kybfels, Neidenfels, Hohenfels, Moltkefels, Tannenfels 


Reederei DDG Hansa 
Bauwerft Bremer Vulkan 
Stapellauf 16. Dezember 1937 


Indienststellung 27. Januar 1938 


als Hilfskreuzer: 30. November 1939 


des Volksbundes Deutsche Kriegsgráberfür- 
sorge von der franzósischen Marine, die in 
Port-aux-Frangais bei der seit 1949 einge- 
richteten Forschungseinrichtung stationiert 
ist, betreut. 


Weitere Erfolge 


Als norwegisches Motorschiff Tamesis ge- 
tarnt, verließ Rogge Mitte Januar die Ker- 
guelen und versenkte Ende Januar den briti- 
schen Frachter Mandasor. Außerdem brach- 
te er den britischen Frachter Speybank auf, 
den er zwei Monate als Aufklärungseinheit 
nutzte, bevor er ihn mit einer Prisenbesat- 
zung unter Führung von Leutnant zur See 
Paul Schneidewind nach Frankreich entließ, 
wo der Frachter am 10. Mai 1941 sicher ein- 
traf und fortan als U-Boot-Versorgungs- 
schiff Doggerbank für die Kriegsmarine ein- 
gesetzt wurde. 

Der norwegische Tanker Ketty Brovag 
ging der Atlantis am 2. Februar in die Fánge. 
Rogge versorgte sein Schiff mit Treibstoff 
und wollte ihn ebenfalls für die im Indischen 
Ozean fahrenden deutschen Schiffe als 
Versorger bereitstellen. Hiervon profitierte 
auch der vor Südafrika operierende Schwere 
Kreuzer Admiral Scheer, der am 14. Februar 
1941 1.200 Tonnen Treibstoff bunkerte. Rog- 
ge verlegte mit der Speybank Richtung Nor- 
den, um das italienische U-Boot Perla zu ver- 


Länge 155m 
Byers 187m sorgen, und entließ den Tanker Ketty Brovag 
Tiefgang bis 8,7m dann in Richtung Australien, wo er mit dem 
Verdrängung 17600t Versorger Coburg weitere Hilfskreuzer ver- 
Besatzung 350 Mann (einschließlich 4 Prisenkommandos) sorgen sollte. Auf dem Weg zu einem Treff- 
Antrieb 2 6-Zylinder-Diesel punkt mit dem Hilfskreuzer Komet wurde 
Leistung 7.600 PS der Tanker allerdings am 4. März 1941 von 
Geschwindigkeit 16 kn 
Bewaffnung 6 Schnellfeuergeschütze, Kaliber 45 x 150 mm k 

| Schnellfeuergeschütz, Kaliber 35 x 75 mm IM SUDATLANTIK: Die zusátzlichen 

2 Flugabwehrkanonen, Kaliber 65 x 37 mm Kranpfosten vorn, in der Mitte und 

4 Flugabwehrkanonen, Kaliber 65 x 20 mm achtern sollten den Charakter eines 

4 Torpedorohre, 53,3 cm Frachtschiffes stárker hervorheben 

92 Seeminen, 24 Torpedos Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 

2 (3) Bordflugzeuge 
Verbleib Selbstversenkung 23. November 1941 


nordwestlich der Insel Ascension im nórdlichen Südatlantik 
Schicksal der Besatzung 8 Tote bei Versenkung (12 ingesamt), 305 Überlebende 


Foto: Sammlung GSW 
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einem  Bordflugzeug des australischen 
Schweren Kreuzers HMAS Canberra ent- 
deckt. Die Prisenbesatzung entschloss sich, 
den Tanker selbst zu versenken. 


Immer gut versorgt 
Im April 1941 verlegte Rogge den Hilfskreu- 
zer in den Südatlantik und führte weiter Ka- 
perkrieg. Bis Juni 1941 blieb die Atlantis im 
Südatlantik und versenkte vier britische 
Frachter und ein ägyptisches Passagierschiff. 
Dabei wechselte sie immer wieder ihre Na- 
men und Flaggen - Rogge gab das Schiff so- 
gar als britischen Hilfskreuzer aus. 
Regelmäßige Treffen mit anderen Ver- 
sorgungseinheiten und Hilfskreuzern waren 
üblich, um Lebensmittel-, Treibstoff- und 
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ZUR FLUGABWEHR: 3,7-cm-Zwillingsflak, darüber die 
Stützrahmen für die Tarnüberzüge (Persenninge) 
Foto: Sammlung GSW 


EXERZIEREN: Bedienmannschaft eines der 15-cm-Geschiitze, 


für die 1.800 Schuss Munition mitgeführt wurden, hinter 


„Man muss Rogge 
zugestehen, dass er 
damit eine Reise 
vollbracht hat, 
wie sie nur ganz 


wenigen in der langen, 


dramatischen 
Geschichte der 
Seefahrt geglückt ist 


Richard Pattee, U.S. Naval Institute 
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abklappbaren Bordwänden 


Foto: Sammlung GSW 


Munitionsbestände zu ergänzen oder aus- 
zutauschen. Bei einem Versorgungsmanöver 
mit der Alsterufer erhielt der Hilfskreuzer 
drei neue Arado Ar 196 als Ersatz für die ver- 
schlissenen Heinkel He 114. 

Die Zahl Gefangener an Bord stellte auch 
die Besatzung der Atlantis vor große Heraus- 
forderungen. Sie mussten untergebracht und 
versorgt werden. Allein von dem versenkten 
ägyptischen Passagierdampfer Zam Zam be- 
fanden sich 317 Personen zusätzlich an Bord 
des Hilfskreuzers. Kommandant Rogge war 
froh, dass sich das Versorgungsschiff Dres- 
den in der Nähe befand, um ihm diese Belas- 
tung abzunehmen. 

Bei den unterschiedlichen Treffen mit 
deutschen Einheiten kamen auch neue Be- 
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Grafik: Anneli Nau 
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Einsatzwege des Hilfskreuzers Atlantis 
11.3.1940 bis 22.11.1941 
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VORDERLICHE BACKBORDANSICHT: Dem Hilfskreuzer war 
nicht anzusehen, dass auch vier einzelne Überwasser-Torpedorohre N 


' im Kaliber 53,3 cm hinter Klappen am Rumpf verborgen waren 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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satzungsangehörige an Bord oder Offiziere, 
die als Kommandanten Prisen zurückge- 
führt hatten. Diese Personalergänzungen 
schätzte Rogge, da bei jeder entsandten Prise 
eigenes Personal von Bord gegangen war. 
Auf diese Weise gelangte auch sein Naviga- 
tionsoffizier, Kapitänleutnant Kamenz, wie- 
der an Bord zurück. Er hatte sich von Tokio 
auf das Festland durchgeschlagen und war 
mit der Transsibirischen Eisenbahn nach 
Europa zurückgekehrt, dann mit U 106 un- 
ter Oberleutnant zur See Jürgen Oesten in 
See gestochen. Am 30. März 1941 stieg er 
während eines Versorgungsmanövers auf 
das Trossschiff Nordmark um und gelangte 
bei einem weiteren Versorgungsmanöver 
wieder auf die Atlantis. 


Neues Personal 

Überraschend übergab der Versorger Dres- 
den drei deutsche Offiziere an Rogge. Ka- 
pitänleutnant Herbert Fröhlich, Leutnant 
zur See Werner Dittmann und Leutnant 
zur See Gerhard Ulpts hatten sich nach 
dem Verlust der Admiral Graf Spee der In- 
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(von links) das Eichenlaub zum Ritterkreuz 


ternierung in Argentinien durch Flucht ent- 
zogen und nach Brasilien durchgeschlagen. 
Im Hafen von Santos meldeten sie sich auf 
dem Versorger Dresden. Das Schiff war dazu 
vorgesehen, das Panzerschiff zu versorgen, 


HOCH AUSGEZEICHNET: Am 31. Dezember 1941 verlieh Hitler Kapitän zur See Rogge 
sowie den U-Boot-Assen Heinrich Lehmann-Willenbrock und Reinhard Suhren 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


verpasste aber den Rendezvouspunkt und 
verlegte im November 1939 in den brasiliani- 
schen Hafen, um weitere Befehle abzuwar- 
ten. Erst Ende März 1941 erhielt der Damp- 
fer den Auftrag, die Atlantis zu versorgen. 

Rogge rekrutierte aber auch aus den auf- 
gebrachten Prisen Personal für sein Schiff. 
So konnten einige arabische Seeleute für den 
Maschinenraum gewonnen werden. Inder 
kochten Reis in der Kombüse, den Chinesen 
in der Offiziermesse servierten. Wie andere 
Hilfskreuzer-Kommandanten behielt Rogge 
bestimmte Prisen oder eigene deutsche 
Versorger in unmittelbarer Nähe, um sich 
immer wieder selbst mit Brennstoff versor- 
gen zu kónnen. So blieb das deutsche Hilfs- 
schiff Babitonga für mehrere Wochen in der 
Nähe der Atlantis, bevor es sich nach Aufklä- 
ren und Beschießen durch den britischen 
Schweren Kreuzer HMS London am 21. Juni 
selbst versenkte. 

Ende Juni 1941 entschloss sich Rogge, 
den Südatlantik zu verlassen und auf weit 
südlich verlaufenden Ostkursen bis in den 
Pazifik vorzustoßen. Das Wetter und die 


HOCHDEKORIERT: Uniformrock von 

Rogge als Vizeadmiral (ab 1. Márz 1945) 

mit verschiedenen Auszeichnungen 
Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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lange Dünung der See verlangten Schiff und 
Besatzung das Äußerste ab. Nach Passieren 
Neuseelands kaperte Bernhard Rogge am 
10. September 1941 den norwegischen Frach- 
ter Silvaplana. 

In der Nähe der Gesellschaftsinseln kam 
es zu einem weiteren Versorgungsmanöver. 
Die Atlantis und die Silvaplana trafen den 
Hilfskreuzer Komet mit der Prise Kota 
Nopan sowie den Versorger Münsterland, 
der eine weitere Personalverstärkung auf 
die Atlantis abgab. Der zivile Handelsschiffs- 
kapitän Gustav Eggert war von der Kriegs- 
marine als Prisenkommandant rekrutiert 
worden. Nach diesem Rendezvous entließ 
Rogge die Silvaplana in Richtung Frank- 
reich. Das Schiff trug eine besonders wert- 
volle Ladung: 5.500 Tonnen Sago, 2.200 Ton- 
nen Kautschuk und 500 Tonnen Zinn sowie 
weitere Güter. 

Das militärische Kommando übertrug 
Rogge dem Prisenoffizier, Leutnant zur See 
Werner Dittmann, und Kapitän Eggert über- 
nahm die Schiffsführung. Am 17. November 
1941 machte das Schiff in Bordeaux fest. Die 
an Bord befindlichen Gefangenen - 26 Nor- 
weger, ein Dàne, vier Schweden und ein Pole 
- wurden nach Ankunft in den Marine- 
lagern Marlag und Milag Nord in Wester- 
timke interniert. 


Endlich mal an Land 


Rogge setzte derweil seine Suche nach Han- 
delsschiffen fort, stoppte aber für eine Er- 
holungspause für die Männer im Vanavana- 
Atoll des Tuamotu-Archipels im Oktober 
1941. Nach vielen Monaten Feindfahrt durf- 
ten sie wieder festen Boden unter den Füßen 
auf dem zwei Quadratkilometer kleinen 
Atoll spüren. 

Mehrere Aufklärungsflüge mit den Ara- 
dos hatten keinen Schiffsverkehr ausmachen 
kónnen. Auch vor der Bounty-Meuterer- 
Insel Pitcairn und bei der Henderson-Insel 
machte die Atlantis keine Beute. Rogge ent- 
schied sich daher, das Gesamtunterneh- 
men abzubrechen und zurückzukehren. 
Am 29. Oktober 1941 umrundete er Kap 
Hoorn, und zur gleichen Zeit erhielt er den 
Befehl, im Atlantik U-Boote zu versorgen. 

Da die Briten den Enigma-Schlüssel er- 
beutet hatten, kannten sie die Versorgungs- 
positionen der U-Boote. Südwestlich von 
St. Helena konnte U 68 unter dem Kom- 
mando von Korvettenkapitän Karl-Friedrich 
Merten am 14. November 1941 von der 
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IM „UNRUHESTAND“: Auch nach seiner 
Pensionierung war Rogge ein gefragter 
Fachmann und u. a. als Mitgeschäftsführer 
der Hamburger Atlantik-Linie tätig 


Foto: picture-alliance/dpa/Zander 


Atlantis jedoch noch problemlos versorgt 
werden, wáhrend die Briten das Zusammen- 
treffen mit U 126 unter dem Kommando von 
Kapitänleutnant Ernst Bauer nordwestlich 
der Insel Ascension am 22. November 1941 
aufklärten. 

Atlantis fuhr mittlerweile wieder unter 
holländischer Flagge als Motorschiff Poly- 
phemus. Der Schwere Kreuzer HMS Devon- 
shire eróffnete das Feuer aus einer sicheren 
Entfernung von 140 bis 150 Hektometern 
(14 bis 15 Kilometern). Dem konnte die 
Atlantis nichts entgegensetzen. Rogge gab 
das Schiff aufgrund der schweren Beschá- 
digungen auf. 305 Besatzungsangehórige 
gingen in die Rettungsboote, acht Besat- 
zungsangehórige hatten bei dem Angriff 
ihr Leben verloren. U 126 nahm einige Besat- 
zungsangehórige an Bord auf und zog dann 
die Rettungsboote hinter sich her. Nach 
zwei Tagen ging die Besatzung der Atlantis 
an Bord des Versorgers Python. 


In Nantes, wo die Über- 
lebenden der Atlantis 
neu eingekleidet 
wurden, lagen ganze 
Berge von Post. Manche 
Briefe waren fast zwei 
Jahre alt. Dies zeigt 
die Popularität der Be- 
satzungsangehórigen 
in der Bevólkerung 


Am 1. Dezember 1941 stellte der Schwe- 
re Kreuzer HMS Dorsetshire die Python 
während eines Versorgungsmanóvers der 
U-Boote UA unter dem Kommando von 
Korvettenkapitän Hans Eckermann und 
U 68. Beide Schiffsbesatzungen, zusammen 
414 Männer, gingen in die Boote - die Atlan- 
tis-Besatzung zum zweiten Mal -, und der 
Kommandant der Python, Kapitán Gustav 
Lüders, ließ das Schiff versenken. Die beiden 
deutschen U-Boote nahmen einen Teil der 
Schiffbrüchigen auf, die Übrigen zogen sie 
in elf Rettungsbooten hinter sich her. U 129 
(Kapitänleutnant Asmus-Nicolai Clausen) 
stief zu dem Verband am 3. Dezember, 
U 124 (Kapitänleutnant Johann Mohr) ver- 
spátet am 5. Dezember. 

Beide Boote nahmen im Bootsinneren 
ebenfalls Schiffbrüchige auf. Vier italieni- 
sche U-Boote, Enrico Tazzoli, Giuseppe Finzi, 
Pietro Calvi, Luigi Torelli, übernahmen vom 
15. bis 18. Dezember die in den Rettungs- 
booten verbliebenen Seeleute und Überle- 
bende aus den anderen U-Booten. Alle Boo- 
te waren durch diese Verteilung weiterhin 
tauchfähig und erreichten zwischen dem 23. 
und 29. Dezember Saint Nazaire. Háufig 
wird diese konzertierte Aktion auch als größ- 
te Rettungsmission der deutschen U-Boot- 
Waffe bezeichnet. Nach 655 Tagen in See en- 
dete die Kaperfahrt der Atlantis-Besatzung. 


Seekriegsleitung entscheidet 

Nach dem Verlust der beiden Schiffe ent- 
schied die Seekriegsleitung, zunáchst keine 
weiteren Zufuhrschiffe in den Atlantik zu 
entsenden. Als Bernhard Rogge am 24. De- 
zember 1941 von U 68 in Saint Nazaire an 
Land trat, ahnte er wohl noch nicht, dass 
die nächste Herausforderung auf die Kriegs- 
marine mit der Operation „Paukenschlag“ 
bereits wartete. Die ersten „Paukenschläger“ 
waren zu diesem Zeitpunkt bereits ausgelau- 
fen. Zudem befürchtete Hitler eine britische 
Invasion in Norwegen. Das Ende der Groß- 
kampfschiffe für die atlantische Seekriegs- 
führung schien bereits besiegelt. 

Bereits kurz nach seiner Rückkehr erhielt 
Rogge aufgrund seiner herausragenden Leis- 
tungen das Eichenlaub zum Ritterkreuz und 
wechselte in die Inspektion des Bildungswe- 
sens, wo er den Dienstposten als Chef des 
Stabes übernahm. In dieser Funktion wird er 
sicher nicht mehr jene Freiheiten genossen 
haben wie als Kommandant des Hilfskreu- 
zers Atlantis. 2 


Foto herb1979 


Foto Avishai Teicher 


Anzeige 


Leserreisen an geschichtstráchtige Orte 


Es geht wieder los! 


Ziele (Auswahl): 

* Stadt Bayeux * Mémorial von Caen 

* Amerikanischer, britischer und kanadischer Sektor 
Reisepreis (Doppelzimmer): 

999 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern, 
935 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern 


Leistungen: 

* Busanreise ab/bis * Vier Mal Frühstücks- 
Düsseldorf Flughafen buffet & Abendessen im 

* Vier Übernachtungen im Restaurant des Hotels 
Vier-Sterne-Hotel Novotel ^ * Deutschsprachige 
Bayeux im Doppelzimmer Führung 


Foto Skyviewmeuse 


Pommern 

& Masuren 

Ziele (Auswahl): 

* Marienburg * Wolfsschanze 

e Festung Boyen  * Museum des Zweiten Weltkriegs 

Reisepreis (Doppelzimmer): 

1165 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern, 

1095 Euro pro Person bei mindestens 35 Teilnehmern 

Leistungen: 

* Flug von Frankfurt am Main nach Danzig und zurück 

e Fünf Übernach-  ; ae * E 
tungen im Drei- i TN 
Sterne-Hotel 
(Landes- 
kategorie) 

* Fünf Mal Früh- 
stücksbuffet & 
Abendessen in 
den Hotels 


* Deutschspra- 
chige Führung 


Foto Alexfas 


Verdun 12—17. Juli 2022 | 


Ziele 

(Auswahl): 

* Museum 
Gravelotte 
zum Krieg 
1870/71 

* Feste Wagner 

* Zwischen- 
werk bei 
Falouse (Bild) 

* Ton- und Lichtschau zur Schlacht um Verdun 

Reisepreis (Doppelzimmer): 

1095 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern, 

999 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern 


Leistungen: 

* Busanreise ab/bis Leipzig * Fünf Mal Frühstücks- 
über Erfurt, Frankfurt/ buffet & Abendessen im 
Main, Karlsruhe Restaurant des Hotels 

* Fünf Übernachtungen im * Deutschsprachige 
Drei-Sterne-Hotel (Landes- Führung durch 
kategorie) Pierre Lenhard 

Moskau & 


Wolgog rad (mit optionaler Verlängerung zum Tag des Sieges am 9. Mai) 


Ziele xi 

(Auswahl): 

* Kreml in 
Moskau 


Aufgrund der 
aktuellen politischen 
Lage verschoben 


eiinenmern 


Leistungen: 

* Flug von Frankfurt am Main * Fünf Mal Früh- 
nach Moskau und Wolgograd stücksbuffet & 
und zurück Abendessen 

e Neun Übernachtungen in einem e Deutschsprachige 
Vier- und Fünf-Sterne-Hotel Führung 


Hier können Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH, In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen 


Für Normandie und Verdun: Für Pommern und Masuren: Für Moskau und Wolgograd: 


Tel.: +49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-46 
E-Mail: dbascou-breuer@ E-Mail: jwessely@ E-Mail: fhaller@ 
ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de 


Weitere Infos und was Sie alles vor Ort erwartet finden Sie unter www.clausewitz-magazin.de 


PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


BASSINS DES LUMIERES IN BORDEAUX 


Farbenspiele im U-Boot-Bunker 


Wo einst deutsche U-Boote in den Atlantik ausliefen, können Besucher 
heute digitale Kunst erleben. So sind die Bunkerbauten und das Hafenbecken 
von Bordeaux gekonnt zu modernen Erlebniswelten umfunktioniert worden 
Von Rudolf Stumberger 


Piaf 


DIGITALE WUNDERWELT: Ständig wechselnde 
Motive lassen den Besucher in fantastische 
enen- und Farbwelten eintauchen 


errr 52 
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— ZEE e die nach Feindfahrten überholt wurden 
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anchmal, wenn in kurzen Momen- 
Me das Licht angeht, erkennt man 

die wuchtigen grauen Betonwände 
und die tiefschwarzen Wasserbecken. Dann 
erlischt das Licht, und an den Wänden und 
dem Fußboden beginnt ein bunter Reigen 
an Bildern: Sommerlandschaften am Meer, 
blaue Glasfenster einer Kirche, Frauen mit 
Sonnenschirmen inmitten eines Blumen- 
feldes. Die Besucher sind eingehüllt in einen 
Rausch aus Farben und Bildern, dazu er- 
klingt Musik. Wohl nur selten zuvor wurde 
Kunst an einem derart seltsamen Ort wie 
diesem zelebriert: im ehemaligen deutschen 
U-Boot-Bunker aus dem Zweiten Weltkrieg 
in Bordeaux. 

Die Stadt im Südwesten Frankreichs ist 
durch den Fluss Garonne mit dem Meer 
verbunden. Das Hafenbecken, an dem der 
Bunker errichtet wurde, liegt im Norden der 
Stadt im Viertel Bacalan und ist über eine 
Schleuse mit dem Fluss verbunden. Heute 
dümpeln in dem Hafenbecken alte Last- 
kähne und diverse Schiffe, die schon bes-sere 
Tage gesehen haben, vor sich hin. Einige von 
ihnen werden quasi als Wochenend-haus 
benutzt und halten sich gerade noch über 
Wasser. 


Neue Bestimmung 


Ganz anders die Umgebung des Hafens: Hier 
vollzieht sich eine städtebauliche Moderni- 
sierung, bei der die alten Hallen inzwischen 
durch Gebäude mit Glas und Stahl ersetzt 
wurden. Lediglich ein alter Lastenkran erin- 
nert noch an die industrielle Vergangenheit 
der Gegend. Heute kommen die Franzosen 
der schicken Restaurants wegen hierher oder 
um sich die 2016 eröffnete Cité du Vin anzu- 
sehen, ein zehnstöckiges Gebäude mit inte- 
ressanter Architektur, in dem sich alles um 
die Welt des Weines dreht. 

Oder wegen der „Bassins de Lumière“ - 
einer Kunstveranstaltung in dem noch im- 
mer dominierenden Gebäude am Hafen, 
dem riesigen grauen Betonklotz des U-Boot- 
Bunkers. In der Nachkriegszeit war es un- 
möglich, den Bunker zu sprengen oder abzu- 
tragen, er diente unter anderem als Lager für 
Firmen. Seit 2020 wird er jetzt als giganti- 
sches Zentrum für digitale Kunst genutzt. 


| INFO 


Bassins des Lumieres 
Impasse Brown de Colstoun 
33 300 Bordeaux 
www.bassins-lumieres.com 
Eintritt: 13 Euro 


Wer sich dem fast 20 Meter hohen und 
42.000 Quadratmeter umfassenden grauen 
Koloss náhert, sieht noch immer die Ein- 
schüsse an den Wänden. Von der Hafenseite 
aus sind die Tore zu den ehemaligen U-Boot- 
Docks zu erkennen. Ab September 1940 war 
hier der Ausgangspunkt für die Feindfahrten 
der italienischen und spáter der deutschen 
U-Boote, die den Atlantik durchkreuzten. 
Im Hafenbecken waren zunächst 32 italieni- 
sche U-Boote der 11. Gruppo di Sommer- 
gibili stationiert, die bis nach Cap Verde und 
zur brasilianischen Küste hin operierten. 
Geschützt wurden sie durch Tarnnetze. 


Renoir, Monet, Chagall 


Im September 1941 begann die Organisa- 
tion Todt mit der Konstruktion des U-Boot- 
Bunkers. Der Bau dauerte 19 Monate, 6.500 
Arbeiter, darunter ein Drittel Gefangene aus 
dem Spanischen Bürgerkrieg, arbeiteten Tag 
und Nacht an den Fundamenten. Der 
Bunker bestand aus zwei Gebäuden: vorn die 
elf Docks zum Schutz der U-Boote, dahinter 
elf Werkstátten. Die Decke bestand aus neun 
Meter Beton. Im Mai 1943 wurde der Bunker 
an die Marine übergeben. Ab Januar 1943 
waren hier 43 deutsche U-Boote stationiert, 
die im Atlantik operierten. 

Der Bunker in Bordeaux war mehrfach 
Ziel alliierter Luftangriffe, doch er wurde nie 
ernsthaft beschädigt. Treibstoffe und Torpe- 
dos waren außerhalb gelagert und wurden 
über eine Pipeline und einen Gleisanschluss 
herangebracht. Im August 1944 verließ die 
deutsche Bunkerbesatzung Bordeaux, zwei 
Tage später rückten die alliierten Truppen 
ohne Kämpfe in die Stadt ein. Der Hafen war 
voll gesunkener Schiffe. 

Die französische Marine übernahm den 
weitgehend intakten Bunker, den zwischen 
1960 bis in die späten 1990er-Jahre dann 
private Firmen nutzten. Aber bereits 1965, 
1978 und 1980 diente das Bauwerk Künst- 
lern als Räumlichkeit für ihre Projekte. 
2018 beschloss die Stadt Bordeaux, vier 
der U-Boot-Docks als Kunstraum zur Ver- 
fügung zu stellen. Unter der Bezeichnung 
„Bassins de Lumieres Bordeaux“ finden dort 
seit 2020 Kunstinstallationen statt. So waren 
bis diesen Januar unter dem Titel „Monet, 
Renoir, Chagall - Reise um das Mittelmeer“ 
Projektionen von Bildern dieser Künstler zu 
sehen. Die jetzige Projektionsshow trägt den 
Namen: „Venise. La Sérénissime" und hat Ve- 
nedig zum Thema. Dabei werden die Docks 
quasi mit Farben geflutet - ein hochinteres- 
santes Kunsterlebnis, das in keinem größe- 
ren Widerspruch zur ursprünglichen Nut- 
zung des Bunkers stehen könnte. Ý% 


71 


FASZINATION SCHIFF 


MINENKRÄFTE DER VOLKSMARINE 


Arbeitsbienen 
der Ostsee 


Der wirtschaftlich schwachen DDR-Schiffbauindustrie gelang es, 
weitestgehend aus eigener Kraft fünf Typen leistungsfähiger 
Minenräumschiffe zu bauen und im internationalen Seehandel 
und in der Fischerei erfolgreich einzusetzen 


Von Dieter Flohr 


fahren zwei Mitarbeiter der Haupt- 
verwaltung Ausbildung (HVA) nach 
Karlshorst, dem Sitz der Sowjetischen Mi- 
litäradministration (SMAD). Es sind Felix 
Scheffler, ehemaliger Steward der Handels- 
marine, Unteroffizier der Wehrmacht und 
Partisan der Roten Armee, sowie Friedrich 
Elchlepp, ehemaliger U-Boot-Fahrer der 
Kriegsmarine. 

Von Marineoffizieren empfangen, hóren 
sie staunend, was von ihnen verlangt wird: 
Sie sollen eine neue deutsche Marine auf- 
bauen, zudem eine Uniform entwickeln und 


A pril 1950. Auf Weisung Walter Ulbrichts 


IM MINENVERSEUCHTEN GEBIET: 
Ráumeinsatz zweier MLR-Schiffe vom Typ 
Habicht vor dem Kap Arkona (Rügen) 

Foto: Sammlung D. Flohr 


schnellstens Mannschaften, Unteroffiziere 
und auch Seeofliziere ausbilden. Haupt- 
aufgabe: Minenräumen vor der Küste. Die 
Yachtwerft Berlin-Köpenick baue bereits 
ı8 Patrouillenboote Seekutter, und sechs 
Minenráumboote der ehemaligen Kriegsma- 
rine würden dazukommen. Minenräumen? 
Fragte sich nur, wie? 

Für die DDR war das eine Mammutauf- 
gabe. Im Gegensatz zu Westdeutschland, 
wo es noch rund 450 zum Minenräumen 
geeignete Schiffe (vor allem Kriegsfisch- 
kutter) gab, ganze Einheiten der Kriegsma- 
rine mit 27.000 Mann im Dienst blieben, 


die unter alliierter Aufsicht Sund- und Belt- 
Zone, Kanal und Nordsee freiráumten, 
hatte der Osten weder Marinetechnik noch 
Personal. So wurde am 15. Juni 1950 die 
Hauptverwaltung Seepolizei (HVS) gebil- 
det mit ihrem Chef, dem Parteifunktionär 
Waldemar Verner. Eine Werbekampagne 
lief an. In den Betrieben fahndete man in- 
tensiv nach ehemaligen Angehórigen der 
Kriegsmarine. 


Fischer mit Minen im Netz 

Noch immer galt die Ostsee im Jahr 1950 als 
minenverseucht. Handelsschifffahrt und Fi- 
scherei waren nur eingeschränkt in minen- 
freien Seegebieten und auf Zwangswegen 
möglich. Fischer hatten Ankertauminen in 
den Netzen, die Ostseeküste galt als minen- 
verseucht. Britische Flugzeuge hatten ab 
1944 über 48.000 Ankertauminen und 
elektromagnetische oder auch akustisch an- 
sprechende Grundminen vor allem in der 
Ostsee versenkt. 

824 Minen lagen zwischen Swinemünde 
und Sassnitz, 147 nórdlich von Rügen, 144 
zwischen Darßer Ort und Gedser und 59 vor 
Warnemünde. Wo genau und welche Zünd- 
mechanismen diese hatten: unbekannt. 

Räumarbeiten, koordiniert durch einen 
1946 in London gebildeten Zentralausschuss 
für Minenráumaufgaben (International Mi- 
ne Clearance Board, kurz IMCB), hatten in 
den westlichen, aber auch osteuropäischen 
Gewässern längst begonnen. Britische, ame- 


"V 


ALTES PERSONAL FÜR NEUE AUFGABEN: 
Für die ersten Räumboote des Typs 218 
wurden erste Besatzungen aus ehemaligen 
KM-Angehórigen gebildet Foto: Egon Wirth 


rikanische, franzósische und sowjetische 
Marineoffiziere legten die Ráumgebiete fest, 
die Baltische Flotte ráumte auf den Zwangs- 
wegen nach Swinemünde, Wismar und War- 
nemünde. Alles weitere sollte nun die 1949 
gegründete DDR übernehmen. 

Am 29. Mai 1950 kamen sechs zurück- 
gekaufte Minenráumboote (vier vom Typ 
R218 und zwei vom Typ R 401) an, die noch 
1945 von deutschen Besatzungen an die 
Sowjetunion übergeben worden waren. Ins- 
gesamt erhielt die UdSSR 30 ehemals deut- 
sche Minensuchboote, 50 Räumboote und 
Kriegsfischkutter. 

Nach jahrelangem Räumeinsatz waren 
die „Heimkehrer“ in beklagenswertem Zu- 
stand. Weder Artillerie noch Räumgeräte 
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HINTERLASSENSCHAFTEN: Die 
Schiffe der ersten Baureihe Habicht 
erhielten noch alte Geschütze 

der Kriegsmarine im Kaliber 3o mm 
und 25 mm 


Foto: Sammlung D. Flohr 
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„EIGENGEWÄCHSE“: Die ersten 
Angehórigen der Seepolizei kamen 
aus den VP-Bereitschaften der DDR 


Foto: Sammlung D. Flohr 


fand man an Bord. Aus jungen, unerfahre- 
nen Männern und wenigen Kriegsteilneh- 
mern stellte man sechs Besatzungen zusam- 
men und bildete sie an Bord aus. Erst 
mussten die Boote in der Wismarer Werft 
und in der Peene Werft Wolgast instand ge- 
setzt werden, wo sie 2-cm-Bordgeschütze er- 
hielten; das erforderliche Räumgerät musste 
nachgebaut werden. 


Neues Gerät 


Um die Zeit zu überbrücken, kam ein erstes 
Räumgerät als Lehrmaterial nach Zinnowitz. 
Der VP-Kommissar Schlegel ließ das Gerät 
am Strand auslegen. Als dann Scherdrachen- 
geräte und Geräuschbojen für alle Boote 
vorhanden waren und die Kommandanten 


MINENRÄUMUNG 1962 


Kein Zuckerschlecken 


„Sommer 1962: Sechs Minenráumboote 
des Typs Schwalbe laufen zum scharfen 
Minenráumen aus dem Stützpunkt Warne- 
münde Hohe Düne aus. Es wurden Grund- 
minen zwischen Darßer Ort und dem 
Dornbusch (Hiddensee) vermutet. 

Die 13 Meter langen Hohlstabfernráum- 
geráte (HFG-13) sind klarzumachen. Das 
Navigieren mit diesem Ungetüm im 
Schlepp durch den schmalen Pinnegraben 
wird zur Herausforderung für Komman- 
dant und mich als den Steuermann. 

Mole passiert, nun in Kiellinie auf dem 
Flottenzwangsweg mit Kurs 45 Grad ent- 
lang der Küste bis Darßer Ort ins Seegebiet 
vor Prerow, NO-lich Schnellboot-Hafen 
Darßer Ort. Sammeln. Schlepptrosse auf 
Länge fieren. Stromkabel von der Kabel- 
trommel aus- und am Hohlstab anbringen. 
Ein Sperrgast springt dazu auf das schwan- 
kende Gerät, um das Kabel anzuschließen. 
(Ganz schön gewagt war das schon.) 
Räumformation einnehmen. Beginn des 
scharfen Räumens. 

Während des nun stundenlangen Schlep- 
pens (21-mal über den gleichen Grund!!) 
haben sich alle Mann mit Schwimmwesten 
an Oberdeck aufzuhalten, außer dem Ma- 
schinenpersonal. Es ist kein Zuckerschle- 
cken. Exakte Navigation ist angesagt, der 
Sperrgast achtet ständig auf die Räumge- 
räte und den Zugmesser, der Rudergänger 
hält exakt den Kurs. Unterstützung gibt die 
Vermessungsgruppe auf dem Führerboot, 
die alle zwei bzw. drei Minuten den Stand- 
ort des Bootes bestimmt. Mehrere Tage 
heißt es auch für uns „Messung - Achtung 
- null“ Das Wichtigste ist, keine Räum- 
lücken zu lassen. Die Anspannung ist 
immens. Nach vielen Stunden und Tagen 
dann: Aufgabe erfüllt. Minen nicht ent- 
deckt. Das Seegebiet wird frei von Minen 
gemeldet“ 


Hans-Peter Küßner, Stabsmatrose 
der VM a. D. (1961-1964) 


KRITISCHER MOMENT: Ein Räumboot 


Schwalbe beim Räumen von Fernzündungsminen 


mittels Hohlstabgerät 
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ihre Prüfungen zur selbstständigen Führung 
eines R-Bootes bestanden hatten, begann 
im Juli 1951 die Seeausbildung. Für den Ein- 
satz der Kabelfernräumgeräte gegen Mag- 
net-Induktiv-Fernzündungsminen mussten 
aber an Oberdeck landübliche Stromaggre- 
gate und grofie Kabeltrommeln montiert 
werden, was seltsam aussah. 

Bereits im September 1950 hatte die See- 
polizei beim Zentralen Konstruktionsbüro 
Berlin (ZKB) den Bau von Ráumbooten 
angewiesen. Die Werft Brandenburg lieferte 
sechs dieser Boote mit der Typbezeichnung 
Schwalbe. Diese gingen aber als Seezeichen- 
Kontrollboote an den Seehydrografischen 
Dienst. 1952 wurden dann 36 verbesserte 
Räumboote beim ISW Wolgast in Auftrag 
gegeben und in der Yachtwerft Berlin- 
Köpenick realisiert. Das nun vergrößerte 
Räumboot Schwalbe verfügte über ein Ge- 
schütz auf der Back (12,7 Millimeter, dann 
25 Millimeter in Doppellafette) und konnte 
Ankertauminen sowie elektromagnetische 
Grundminen räumen. 

Die Besatzung bestand aus 13 Mann, da- 
runter zwei Offiziere. Diese Boote standen 
ab 1956 fast ununterbrochen bis in die 
1960er-Jahre im scharfen Ráumdienst. Ohne 
Zweifel vollbrachten die Besatzungen 
Höchstleistungen, sodass die Ráumboote 
Schwalbe bald den Beinamen ,Arbeits- 
bienen der Ostsee" trugen. 


Volkswerft Stralsund baut 


Zeitgleich mit dem Bauauftrag für die Räum- 
boote erging an das Konstruktionsbüro 
Stralsund die Forderung, ein Minenleg- und 
-räumschiff zu entwickeln. Der marineer- 


Foto: Sammlung D. Flohr 


fahrene Konstrukteur Walter Schlag legte ein 
Projekt vor, das dem M-Bock M 46 der 
Kriegsmarine ähnlich war. Deplacement 
855 Tonnen, zwei 105-mm-Geschütze, 4 x 
37-mm-Kanonen und 8 x 20-mm-Rohre 
sowie eine Besatzung von 104 Mann. 

Da dies überdimensioniert war, kam es zu 
einer abgespeckten Version von 700 Tonnen, 
78 Mann Besatzung und einer Bewaffnung, 
die nun dem M-Bock M 43 ähnelte. Zwei 
Schiffe realisierte die Volkswerft Stralsund. 


Mit 36 Minenräumbooten 
Schwalbe (gebaut in Köpe- 
nick) begann Mitte der 
1950er-Jahre das ständige 
scharfe Minenräumen vor 
der Küste Mecklenburg- 
Vorpommerns 


Nach der Endausrüstung in Wolgast wurden 
diese als MLR Typ Habicht (1. Bauausfüh- 
rung) 1953 in Dienst gestellt. 

Die Volkswerft baute vier weitere Schiffe 
als 2. Bauausführung. Mit sogenannten Was- 
serbomben-Mörsern versehen, waren sie au- 
ßerdem zur U-Boot-Bekämpfung fähig. Die 
Armierung stammte noch von der Kriegs- 
marine. Und schließlich kam eine 3. Bauaus- 
führung (Habicht lang) mit einem verlänger- 
ten Achterschiff und einem besonderen 
Raum für Räumgeneratoren. Die UdSSR 
lieferte 85-mm-Geschütze als Bugwaffe und 
25-mm-Doppellafetten. 


Die zwólf MLR-Schiffe verfügten über 
Minenschienen und wurden kontinuierlich 
modernisiert, u. a. mit Radargeräten. Sie 
galten als schiffsarchitektonisch gelungen 
und wurden laufend für Ráumaufgaben ein- 
gesetzt. Als man schon annahm, dass die 
Zündmechanismen der britischen Grund- 
minen nach sieben bis acht Jahren nicht 
mehr funktionsfáhig seien, hatte das MLR- 
Schiff 6-32 unerwartet einen Ráumerfolg in 
der Prorer Wiek unweit des Hafens Sassnitz. 
Es musste also weiter geráumt werden. 


Krake in Auftrag 


Schon 1953 wurde ein weiterer, modernerer 
Typ eines MLR-Schiffes unter der Typbe- 
zeichnung Krake in Auftrag gegeben und in 
der Peene Werft Wolgast realisiert. Die Krake 
bekam eine gedrungene Silhouette mit inte- 
griertem Schornstein und als erstes Schiff 
der DDR eine Elektrik auf 380-Volt-Basis. 
Das war eine bahnbrechende Neuerung, 


ÜBERSICHT 


Technische Daten 


VERSTÄRKUNG: Zehn Minenleg- und -ráumschiffe 
vom Typ Krake kamen ab 1956 zu den Minenkräften 


der Volkspolizei-See dazu 


GEFÄHRLICHE ARBEIT: Zum Ausbildungsprogramm der DDR-Marine gehörte 
das manuelle Entschärfen bzw. Sprengen von aufgetauchten Ankertauminen 
Foto: Sammlung D. Flohr 


Foto: Sammlung D. Flohr 


Typ Größe (t) Länge(m) Breite(m) Tiefgang(m) Antrieb Leistung (kW) 
R-Boot 218 148 39,35 5,52 1,65 2MWM 2x1.067 
R-Boot Schwalbe 83,92 28,78 4,40 131 2x6 NVD26A 397 
MLR Habicht lang 670 65 8,2 2,5 2x6KVD 43 1.765 
MLR Krake 642 66,1 8,4 2:52. 2x6KVD 43 1765 
MSR 89.2 479 56,7 TER 27 2x40D 2.942 
R-Boot 415 248 35 7,96 1,85 2x6 VDI8 - 
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Bewaffnung (mm) Stárke 


1x20 
2X25 
1x85 
8x25 
1x85 
10x25 
6x25 
2x23 
1x FAM 14 


28 
13 
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denn bisher war Gleichstrom dominie- 
rend. Die Dienst- und Lebensbedin- 
gungen der Besatzung waren stark ver- 
bessert worden, wenngleich Aufgaben 
und Bewaffnung dem Habichtähnelten. 

Auch diese MLR-Schiffe räumten 
in bislang nicht erfassten Seegebieten 
elektromagnetische, hydroakustische 
Fernzündungsminen sowie Ankertau- 
minen. Ab 1961 setzte man diese Schif- 
fe vor allem für den Vorpostendienst 
am Eingang des Fehmarn Belts und 
zur allgemeinen Küstensicherung ein. 


Baulos für Kondor I 


Mit fortschreitendem Kalten Krieg 
erhielt die Volksmarine vom Ober- 
kommando der Vereinten Flotten des 
Warschauer Vertrages sehr spezielle 
Aufgaben. Es sollten Landungsschiffe, 
Torpedoschnellboote und U-Jagdein- 
heiten, vor allem aber moderne Minenräum- 
kräfte gebaut werden. Diese hätten als Vo- 
rauskräfte die Sund- und Beltzone minenfrei 
räumen müssen, um den sowjetischen und 
polnischen Flottenkräften eine gefahrlose 
Passage der Ostseeausgänge zu ermöglichen. 

So wurde ab 1963 ein Minensuch- und 
Räumschiff (MSR) entwickelt, das auf den 
Erfahrungen der Schwalben, Habichte und 


„PROJEKTE“: In den 1970er-Jahren baute die Peene Werft 
Wolgast Minenräumschiffe Kondor I und Kondor II 
Foto: Peter Seemann 


BEI DER ARBEIT: Klarmach 
auf einem Minensuch- und -raumschiff Kondor II 
Foto: Peter Seemann 
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Kraken aufbauen konnte. Ein erstes Baulos 
von 21 Schiffen Kondor I bzw. Projekt 98.1 
erwies sich jedoch mit nur einer 25-mm- 
Doppellafette als zu schwach bewaffnet. Des- 
halb wurden sie der 6. Grenzbrigade fiir 
deren Patrouillenaufgaben tibergeben. Noch 
aber sollten sie die Fahigkeit zum Minenrau- 
men behalten, was sich ohne standiges Trai- 
ning allerdings als illusorisch erwies. Die 


en des Minenráumgerátes 


verbesserten 30 Kondor II, Projekt 
89.2, waren viereinhalb Meter länger 
und hatten drei Geschütze im Kaliber 
25 Millimeter. 

Trotz modernster technischer Aus- 
stattung waren die Lebensbedingun- 
gen der Besatzungen nicht optimal. So 
mussten die Matrosen und Offiziere 
beispielsweise über verschließbare Lu- 
ken vom Deck aus über senkrechte Lei- 
tern in den Wohnbereich klettern. 

Obwohl die Besatzungen alljährlich 
das Minenlegen und -räumen übten, 
wurden auch diese Kondor II vor allem 
für Sicherungs- und Vorpostendienste 
herangezogen. Mit der politischen 
Wende 1989/90 und dem Ende der 
Volksmarine waren die Schiffe jedoch 
so begehrt, dass u. a. vier nach Uru- 
guay, zwei nach Lettland und sieben 
nach Indonesien per Decksladung gin- 
gen; der Rest wurde verschrottet. 

Gegen Ende der 198oer-Jahre verlangte 
das Oberkommando des Warschauer Paktes 
von der Volksmarine, sechs Marinehub- 
schrauber Miı4 BT zu übernehmen, die - 
mit speziellem Gerät versehen - halfen, so- 
genannte Zwangswege auf geradem Kurs 
von Minen freizuráumen, so zum Beispiel 
längs durch den Öresund. 


GeraMond Verlag GmbH, Inffanteriestraße 1 ER: 


Die Minengefahr aus Kriegszeiten schien 
Anfang der 197oer-Jahre überwunden zu 
sein, doch bald erkannte man, dass sich die 
Minenwaffe rasant weiterentwickelt hatte. 
Zündsysteme neuartiger Minen waren vóllig 
unbekannt, die hergebrachten Ráumverfah- 


Ende 1991, nach dem „Aus“ 
der Volksmarine, gingen 
die meisten Minenráum- 
schiffe aus DDR-Produk- 
tion ins Ausland. Viele 
Fahrzeuge erreichten u. a. 
die Marine Indonesiens 


ren überholt. Ingenieure und Wissenschaft- 
ler der DDR arbeiteten fieberhaft daran, die 
spárlichen Informationen über neuartige 
Minen für neue Ráumverfahren zu nutzen. 
So wurde ein schwachmagnetisches Minen- 
ráumschiff Projekt 189 konzipiert, das sich 
aber schon bald als technisch nicht realisier- 
bar erwies. Dafür wurde ein amagnetisches 
Reede-Raumboot, Projekt 415, entwickelt, 


Mit der Wiedervereinigung ändert sich die Struktur 
.. der seegehenden Teilstreitkräfte in Ost und West: Aus 
MederBundes-und der Volksmarine wird die Deutsche 
Marine. Der reich bebilderte Typenatlas bietet einen 
aktuellen Gesamtüberblick über deren sämtliche 
Schiffs- und Bootsklassen seit 1990. Detaillierte 


FASZINATION SCHIFF 


VOGELPERSPEKTIVE: Minenräumschiffe 
des Typs Kondor 2 mit ausgefahrenen 
Räumstells gegen Ankertauminen 

Foto: Robert Rosentreter 


à RT AIRE Informationen zur Flotte, zu Fregatten, Korvetten, 
CUNT Sete U- und Schnellbooten sowie kompakte Texte zu den 
“un ES. Aufgaben der Einheiten komplettieren den Band. 
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das vorwiegend aus Plastik bestehen und in 
der Werft Rechlin gebaut werden sollte. Zeit- 
gleich arbeitete man an einem Minenidenti- 
fizierungs- und -vernichtungsgerät und woll- 
te Minentaucher ausbilden. 


Schwerer Zwischenfall 

Da platzte eine Hiobsbotschaft in die Ent- 
wicklungsbüros des Instituts für Schiffbau- 
technik: Im Sommer 1984 hatten sich im 
Roten Meer 17 schwere Unterwasser-Deto- 
nationen ergeben. Dabei war auch das 
DDR-Handelschiff MS Georg Schumann am 
2. August schwer erschüttert worden - fak- 
tisch war es im Maschinen- und Brückenbe- 
reich derart zerstórt, dass es abgeschleppt 
werden musste. Die Hintergründe blieben 
im Dunkeln. 

In einem Bekennerschreiben hieß es, 
dass iranische Kräfte des Jihads im Iran- 
Irak-Konflikt mit 192 ausgelegten Fernzün- 
dungsminen den internationalen Schiffs- 
verkehr in dieser Krisenregion stóren woll- 
ten. Wie diese neuartigen Minen wirkten, 
vor allem bei einer durchschnittlichen Was- 
sertiefe von 1.000 Meter des Roten Meeres, 
blieb allerdings bis zum Ende der Volks- 
marine unbekannt. $ 


Ulf Kaack 


TYPENATLAS BUN DESWEHI R 


Die Schiffe der 


Deutschen Marine 
1990 bis heute 


FA GeraMond | 


F. GeraMond 


„BAUMHAUS“: 


ist jetzt das Maritime Traditionszentrum beheimatet 


WELTERBE WISMAR 


SERVICE 


teten, 
Fotos: GM/GSW 


Kutter, Kogge, Schoner 


Das Maritime Traditionszentrum 


kleine Museum befindet sich im soge- 

nannten Baumhaus, was nichts mit der 
ursprünglichen Bedeutung des Wortes zu 
tun hat, denn es ist nicht aufeinem Baum in- 
stalliert. Es war im 18. Jahrhundert vielmehr 
die Behausung der ,,Bohmschliiter“ die von 
dieser Stelle des Wismarer Hafens aus nachts 
eine Kette vor die Hafeneinfahrt zogen, um 
unerlaubten Schiffen die Durchfahrt zu ver- 
wehren. Es müsste also eher Bohmhaus hei- 
ßen, in dem später der Hafenmeister, Lotsen 
und Bedienstete des Seefahrtsamtes ihrer 
Tätigkeit nachgingen. Heute dient es als Mu- 
seum und Räumlichkeit für Präsentations- 
zwecke und Sonderausstellungen. 

Wer den Alten Hafen von Wismar mit sei- 
ner Flanier- und Einkaufsmeile, den kleinen 
Restaurants und Cafes und natürlich mit 
seinem begehbaren Koggen-Nachbau Wisse- 
mara besucht, der sollte sich die vielen wis- 
senswerten Hintergrund-Informationen in 
dem dort gelegenen „Maritimen Traditions- 
zentrum“ nicht entgehen lassen. Die liebe- 


S die Location ist sehenswert. Das 
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voll gestaltete Dauerausstellung der Fórder- 
vereine Poeler Kogge e. V., Schoner Atalan- 
ta e. V. und Marlen e. V. gibt Einblicke in die 
historische Entwicklung der Hansestadt 
Wismar, in die Geschichte der Hanse selbst, 
den Schiffbau in der Wismarer Werft allge- 
mein sowie die Restaurierung des Lotsen- 
schoners Atalanta, des Fischkutters Marlen 
und den Nachbau der Poeler Kogge Wisse- 
mara, der das besondere Augenmerk gilt. 

Hier sind Reste eines Schiffswracks zu 
sehen, das im Jahr 1999 auf der Insel Poel bei 


INFO 


Maritimes Traditionszentrum 

Alter Hafen 12 (Baumhaus), 23966 Wismar 
Tel. 03841 304311 

mail@poeler-kogge.de 
www.poeler-kogge.de 


Offnungszeiten 
April bis Oktober Mo-So 11-18 Uhr, 
November bis Marz Fr-So 11-16 Uhr 


LIEBE FURS DETAIL: Die Ausstellung ist 
klein, aber fein, und vermittelt kenntnis- 
reich die Geschichte der Hanse 


WRACKTEILE: Uberreste des 1999 auf der 
Insel Poel bei Wismar gefundenen Schiffes, 
das Ausgangspunkt fiir den Nachbau war 


Wismar gefunden und zunächst als Kogge 
identifiziert wurde und als Ausgangpunkt 
für den Nachbau diente. Dabei war es uner- 
heblich, dass archáologische Untersuchun- 
gen das Holz des Schiffes auf die Mitte des 
17. Jahrhunderts datierten, als die Hanse 
nicht mehr existierte, und die Herkunft in 
Finnland verorteten. 

Dessen ungeachtet, entstand mit wissen- 
schaftlicher Unterstützung und viel ehren- 
amtlichem Engagement unter bewusstem 
Gebrauch von Schiffbaumethoden des 
14. Jahrhunderts eine 31,5 Meter lange und 
8,5 Meter breite Kogge in klassischer Klin- 
kerbauweise mit Mast und Achterkastell. 
Mit (vorgeschriebenem) Motor ausgestattet, 
fährt die Wissemara bereits seit 2006 und 
ist eine der touristischen Hauptattraktionen 
der Hansestadt. $ 

Armin Kern 


BILDERRÄTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ıer, 3 x 2er, 

2 x 3er und 1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. 

Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 
Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflósung Seite 82. 
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Reise nach Re = S A "3 
Ostindien | CC SEN CHARTA 


Diese Darstellung stammt aus dem Uf "tr 


ISBN von Carl Johari Cethe | Huc co I 3G f 
em: rider ai BORA i E Í Ar ] Ü / A ( 
gen: Y Ee 


Gotha Leyon. Das Schiff verließ 
Schweden am 18. Oktober 1746 
zu einer Handelsexpedition, 
die am 20. Juni 1749 endete. 
Die Schwedische Ostindien-Kompanie 
(schwedisch: Svenska Ostindiska 
Companiet oder SOIC) wurde 1731 
in Góteborg gegründet, um Handel 
mit dem Fernen Osten zu treiben, 
und entwickelte sich im 18. Jahr- 
hundert zur grófsten Handels- 
gesellschaft Schwedens. 

Sie wurde 1813 geschlossen. AK 


Foto: picture-alliance/CPA Media 


k.u.k. U-Boote 


SPEKTAKULÄRE ERFOLGE: Zu Beginn des Ersten 
Weltkrieges fanden die großen Seeschlachten, wie 


VORSCHAU 


ait | 
EN 


4/9 
WR | 


sie die deutsche und ósterreichische Marineführung GEAR 
erwartet hatten, nicht statt. Umso erstaunlicher war ý 
es, dass die U-Boote sowohl der deutschen Kaiserlichen 4 i, Y 


Marine als auch der k. u. k. Kriegsflotte reiche Beute 
machten. In der náchsten Ausgabe nehmen wir 
Entwicklung, Bau und Einsátze der ósterreichischen 
U-Boote in den Blick, vor allem SM U 4, SM U 5 und 
SM U 12, auf deren Konto die Versenkung zweier 


franzósischer und eines italienischen 
Großkampfschiffes ging. 


Sea Cloud Spirit 


HAMBURG VORN: Lange war unklar, ob der 
Großsegler überhaupt in Dienst gestellt werden 
kann. Jetzt ist das Dreimast-Vollschiff gestartet! 


Siegen oder 
untergehen 


KRIEG IN SICHT: Die strategisch- 
operativen Planungen der 
Kriegsmarine bis 1939 liefen 

auf ein klares Ziel hinaus. 


Duell der 
Panzerschiffe 


1879 eskalierte der Streit 

zwischen Bolivien und Peru mit Chile 
über den Besitz der nitratreichen 
Atacamawüste. Die Frage der 
Seeherrschaft spielte für den Ausgang 
des Konflikts eine wichtige Rolle. 


-alliance/akg/WZ-Bilddienst/Design Pics-Ken Welsh, Sea Cloud Cruises 


AUSSERDEM: 
SCHIFFSGESCHÜTZE im 15./16. Jahrhundert 


icture 


Fotos: p 


1989/90: Quo vadis, Bundesmarine? 
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„REICHSFLOTTE“: Ende und Versteigerung vor 170 Jahren 
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GERANovA Ý BRUCKMANN 


In jedem steckt die Liebe zum Wasser. 
Bei uns bewirkt sie etwas! 


Werden Sie Mitglied in Deutschlands größter maritimer 
Vereinigung, welche Tradition und Zukunft vereint und 
die Mitglieder kameradschaftlich verbindet. 


Jetzt Mitglied werden unter: 
www.deutscher-marinebund.de 


Deutscher EL SS 
Marinebund E 325997 


Das Bündnis für 
Mensch. Schifffahrt. Meer. 


Danke für Ihre Unterstützung! 


Spendenkonto des Marine-Ehrenmals 
Kieler Volksbank » Konto-Nr. 56 77 66 40 
IBAN DE68 2109 0007 0056 7766 40 


Alle Infos finden Sie hier: 
marine-ehrenmal-erhalten.de 


Am 72 Meter hohen Marine-Ehrenmal in Laboe haben Zeit undWitterung 
ihre Spuren hinterlassen und es sind umfangreiche Sanierungsmaßnahmen 
für das historisch wertvolle Bauwerk notwendig. Für die Instandsetzung 
werden 5,7 Millionen Euro benótigt, von denen wir hoffen, mit Ihrer 

Folgen Sie uns auf Social Media Unterstützung 1,2 Millionen Euro durch Spendengelder finanzieren zu kónnen. 


@marinebund.dmb Helfen Sie jetzt, diesen besonderen Ort des Gedenkens 
£) @DeutscherMarinebundDMB zu retten und werden Sie Teil der Rettungscrew! 
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